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MOSAICO 


¿E xiste alguna relación entre los calores 
del verano y las crisis bélicas? Se ha con- 
memorado en los meses de este verano la 
iniciación de las dos últimas grandes gue- 
rras, cuando un mundo en ebullición nos 
trae a la memoria que no sólo las dos gue- 
rras mundiales comenzaron durante los me- 
ses del estío, pues, sin necesidad de refe- 
rirnos a conflictos de lejana recordación, 
también la guerra de Corea; la franco- 
prusiana;; las dos chino-japonesas, de 1931 
y 1937; austro-prusiana, de 1866; Crimea, 
en 1853; italo-austriaca y alguna otra menos 
importante, se desencadenaron en el trans- 
curso de las semanas más calurosas del año. 


Exista o no esta influencia climatológica 
sobre la guerra, el hecho es que, en este ve- 
rano de 1964, los diferentes puntos calien- 
tes de nuestro planeta estuvieron a punto 
de alcanzar la temperatura necesaria para 
que todo saltara por los aires, Los chispa- 
zos del golío de Tonkín, Chipre, Gongo, 
Yemen y Guayana británica han tenido car- 
ga suficiente para provocar una conflagra- 
ción mundial, de no estar las relaciones in- 
ternacionales de hoy bajo la: influencia de 

las armas nucleares. Después de haber sido 

puesta a prueba, con motivo de las crisis 
de Berlín, Suez y Cuba, la estabilidad de 
la era nuclear ha vuelto a demostrar «su 
firmeza a lo largo de los acontecimientos 
de este accidentado verano. Cuando se pien- 
sa en los motivos que desencadenaron las 
dos últimas guerras, es preciso reconocer 
que la presencia de las armas nucleares han 
convertido el choque militar de cierta im- 
portancia en un lujo que el hombre de hoy 
no puede permitirse. 


La lucha confusa que estos días se des- 
arrolla en el Congo ex belga confirma todos 
los temores que la retirada de las tropas 
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MUNDIAL 


Por JJ. B. 


de la ONU suscitaron en el momento en 
que éstas abandonaron el país. El “gobier- 
no” actual, después de su fracasado intento 
para alcanzar una reconciliación nacional, 
parece no tener otra solución que solicitar 
una ayuda militar del exterior. ¿A qué puer- 
ta llamar? Por el momento, no hay “otro 
camino que el que conduce a Bruselas, aun 
cuando los belgas ofrecerán bastante resis- 
tencia antes de volver a meter. los dedos 
entre las piedras del molino congoleño.. Tam- 
bién los Estados Unidos, aun cuando con 
menos experiencia en los problemas del país, 
pueden prestar una ayuda militar a. los di- 
rigentes africanos que intentan oponerse a 
la anarquía que en la actualidad domina el 
país. 

Otra solución, muy aleatoria, podría ser 
el llegar a un acuerdo con los elementos 
rebeldes que en la actualidad se extienden 
por una tercera parte del territorio. Aun 
cuando esto último significa un cierto nú- 
mero de concesiones, está dentro de lo po- 
sible que el Gobierno del Gongo pueda en- 
tablar conversaciones con alguno de los 
líderes rebeldes, como, por ejemplo, el co- 
nocido Gaston Soumialot, presidente del Co- 
mité de Liberación Nacional, de inspiración 
comunista. En realidad, cada día que pasa 
se hace más claro que ni Soumialot, ni nin- 
gún otro jefe rebelde, domina en la actua- 
lidad a las bandas dedicadas al saqueo y a 
la caza del hombre por todo el país. Como 
dijo hace pocos. días Moisés Tshombe, el 
jefe del Gobierno del Gongo: “No hay na- 
die con quién negociar. Nadie controla a 
los rebeldes y, por consiguiente, nadie pue- 
de detenerlos.” 

A última hora parece ser que un acuerdo 
belga-americano permitirá a Tshombe dis- 
poner de la ayuda militar necesaria para en- 
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frentarse a la anarquía que en la actualidad 
se extiende por todo o casi todo el país. 
¿Será ésta la solución? En otros lugares de 
la tierra, la intervención militar, apoyada 
desde el extranjero, ha producido frecuen- 
temente resultados muy diferentes a los de- 
seados. La situación, por el momento es 
caótica, Hace poco tiempo, el dirigente pro- 
comunista Mulele decía: “Los europeos nos 
han dado conceptos artificiales. Han trata- 
do de desarraigar el africanismo, el triba- 
lismo, Reconstruiremos nuestras estructuras 
desde los cimientos hacia arriba, con ayuda 
de nuestros amigos comunistas.” Esta es la 
situación en el Congo, el país de las rique- 
zas fabulosas (cobre, uranio, diamantes, em- 
balses que convertirían en minúsculos estan- 
ques la presa de Nasser), llamado a trans- 
formarse en un centro de desarrollo indus- 
trial, al lado del cual quedarán enpequeñe- 
cidos Pittsburg, Sheffield y el Rubhr. 


Al mismo tiempo que la anarquía se 
extendía por el centro de Africa, en Chi- 
pre, la pequeña y empobrecida isla medite- 
rránea, dos grupos étnicos, al parecer in- 
conciliables, volvían a poner en peligro la 
paz en este caluroso verano. A pesar de la 
presencia de las fuerzas de la ONU, el an- 
tagonismo de griegos y turcos ha hecho 
posible el choque de ambas comunidades con 
una violencia que recuerda los más sombríos 
momentos en la larga y sangrienta historia 
de la isla, La crisis alcanzó su momento 
más peligroso cuando los aviones turcos, en 
delensa de la comunidad musulmana, ata- 
caron objetivos militares greco-chipriotas en 
las cercanías de Kokkina, La situación se 
enrareció extremadamente cuando, a conse- 
cuencia del ataque, el Gobierno chipriota, 
considerándose abandonado por los países 
del bloque occidental, solicitó la ayuda po- 
lítica y militar de la Unión Soviética. Grie- 
gos y greco-chipriotas, más o menos apoya- 
dos por la URSS, buscaron durante unos 
días que el Consejo de Seguridad condenase 
a Turquia, al mismo tiempo que les permi- 
tía un respiro para rematar las operaciones 
militares contra los chipriotas turcos. La 
maniobra resultaba muy peligrosa, porque 
al abrir la puerta a Rusia para que inter- 
viniera en una querella entre dos países de 
la NATO, se le ofrecía en bandeja la po- 
sibilidad de desmantelar toda el ala derecha 
del dispositivo occidental. Finalmente, las 
presiones de los países aliados de Grecia y 
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Turquía debieron ser tales, que una retira- 
da general se produjo en todos los frentes 
políticos, El presidente Makarios, al que el 
calor de la lucna hizo ir demasiado lejos, 
fué vivamente censurado en todas las capi- 
tales del mundo atlántico, inoluída Atenas, 
y como, por otra parte, Moscú, a lo largo 
de la crisis, usó cautamente la “planta de 
lana” de que nos habla Lope, el resultado 
final no podía ser otro que un relajamiento 
en las tensiones provocadas en torno a la 
isla que, en tiempos más felices, vió salir 
a Venus de la espuma de sus playas. 
Parece ser que los acuerdos de Zurich, 
de 1960, que establecieron la actual consti- 
tución de Chipre, serán abolidos en aten- 
ción a su inoperancia. El plan Acheson pro- 
pone que la isla se anexione a Grecia a 
cambio de algunas concesiones territoriales 
en beneficio de Turquía, es decir, una es- 
pecie de partición de la isla, pero esta pro- 
posición ha sido, hasta ahora, rechazada por 
griegos y turcos. Otras soluciones interme- 
dias tendrán que ser sometidas a la aproba- 
ción de los oponentes. En Ginebra, el re- 
presentante de las Naciones Unidas para el 
problema de Chipre ha anunciado que sal- 
drá para Atenas, Ankara y Nicosia, con el 
fin de establecer bases iniciales en orden a 
las próximas negociaciones tendentes a ga- 
rantizar la paz en el Mediterráneo oriental. 
Como medida de urgencia, con el fin de 
que la tranquilidad vuelva a los espíritus 
alterados por la lucha, la ONU incremen- 
tará las fuerzas internacionales que hasta 
ahora mantenían el orden en este agitado 
rincón de la tierra. Los cascos azules ele- 
varán sus efectivos a 7.000 hombres, en 
lugar de los 6.000 desplegados en la isla en 
la actualidad. Tal vez su presencia sea, por 
el momento, la única garantía de paz. Más 
adelante, un compromiso, ahora en gesta- 
ción, permitirá el establecimiento de la con- 
cordía sobre unas bases más firmes. La cri- 
sis ha debilitado la posición del presidente 
Makarios, hasta el punto de llegar a ser 
acusado por el Gobierno griego, hasta ahora 
su más fiel aliado, de haber quebrantado 
el acuerdo de no iniciar operaciones milita- 
res contra los turco-chipriotas sin el previo 
consentimiento de Atenas. Como conclusión 
final a los acontecimientos de estos días en 
Chipre, podríamos decir que una vez más 
se pone de manifiesto que cuando muchos 
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no quieren, dos no se despedazan... del todo. 
Pero en el tórrido “ferragosto” ha sido 
el Sudeste asiático el que ha dado la nota 
más alta, al producirse en aguas del golfo 
de Tonkín el chispazo inevitable, casi, casi, 
esperado, que ha puesto las cosas al rojo 
cereza durante unos pocos, perc angustio- 
sos días. De acuerdo con las referencias de 
origen americano, al mediodía del domingo 
2 de agosto, mientras el destructor “Mad- 
e dox” patrullaba en aguas internacionales en 
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nada en el informe, el comandante del “Mad- 
dox” ordenó hacer tres disparos que sir- 
vieran de advertencia a los perseguidores. 
Estos disparos se hicieron con cañones de 
cinco pulgadas, que fueron apuntados a una 
distancia razonable de sus proas. Dos de las 
lanchas se dirigieron en este momento hacia 
el destructor americano, que volvió a abrir 
fuego; se supone que esta vez con peores 
intenciones que la anterior ocasión. Eran 
las 3,08 de da tarde. Cuando las dos lan- 
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Esquema de la batalla del golfo de Tonkín. 


el golfo de Tonkín, avistó tres lanchas tor- 
pederas comunistas en las cercanías de la 
isla de Hon Me. El destructor mantuvo el 
rumbo norte que en aquellos momentos Jle- 
vaba, virando poco después hacia el sur. 
Cuando, a las 12,30, el “Maddox” navega- 
ba con este rumbo, paralelo a la costa y 
a unas 30 millas de disteucia de ésta, el 
rádar de a bordo localizó tres lanchas tor- 
pederas que, a una distancia de 10 millas, 
se dirigían hacia el buque americano. Du- 
rante dos horas, el destructor mantuvo su 
rumbo, advirtiendo cómo las lanchas comu- 
nistas se aproximaban peligrosamente, Cuan- 
do estuvieron a una distancia no determi- 
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chas estuvieron a unos 4.500 1metro, lan- 
zaron dos torpedos, que el “Maddox” pudo 
sortear virando a babor, lo que hizo que los 
torpedos pasaran a una distancia de unos 
90 metros, Al mismo tiempo, las lanchas 
torpederas dispararon contra el buque ame- 
ricano sus ametralladoras de 25 milímetros. 
Inmediatamente después, viraron, alejándo- 
se hacia la costa. La tercera lancha torpede- 
ra, menos afortunada que sus compañeras, 
fue alcanzada por un disparo del “Maddox”, 
que la inmovilizó en el agua cuando intentaba 
atacar al destructor. El disparo provocó un 
incendio a bordo y se cree que la lancha 
se hundió posteriormente. En cuanto a las 
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otras dos fugitivas, fueron atacadas por 
cuatro aviones F.8 “Crusader” del portavio- 
nes “Ticonderoga”, armados con cohetes 
“Zuni”, con los que, al parecer, consiguie- 
ron dos impactos que, si bien hicieron dis- 
minuir la velocidad de las lanchas comunis- 
tas, no pudieron completar su destrucción. 
A las 3,29, el encuentro, que tuvo una du- 
ración de veintiún minutos, había terminado. 
Era la primera vez que los americanos lu- 
chaban con los comunistas desde los días 
de Corea. Como consecuencia de este ata- 
que, el Departamento de Estado americano 
presentó al Gobierno de Hanoi una enérgi- 
ca protesta. 


Cuando todo el mundo consideraba el 
choque como un incidente aislado, dos días 
más tarde, en la noche del 4 de agosto, 
cuando el “Maddox”, acompañado por otro 
destructor americano, el “Turner Joy”, se 
encontraba en el mismo golfo de Tonkín, 
a 65 millas de la costa, volvió a ser ataca- 
do, así como su compañero de patrulla, por 
diez lanchas torpederas vietnamitas. El ata- 
que se realizó con torpedos y armas auto- 
máticas y ninguno de los buques america- 
nos resultó dañado. Por su parte, dos lan- 
chas torpederas fueron hundidas. Ánte este 
segundo ataque, en el transcurso de cuarenta 
y ocho horas, la reacción del Gobierno ame- 
ricano no se hizo esperar. Esta vez fué algo 
más que una protesta diplomática lo que 
salió del segundo piso de la Casa Blanca, 
en donde se reunió el Presidente Johnson 
con sus más inmediatos consejeros. Cuatro 
bases militares en la costa del Viet Nam del 
Norte (Hongay, Quang Khe, Phuc Loi y 
Loc Chao) fueron bombardeadas pocas ho- 
ras más tarde, experimentando daños con- 
siderables. Los aviones empleados en la ope- 
ración fueron de diversos tipos (“Skyhawk”, 
“Skyraider”, “Phanton” y “Crusader”) y se 
vieron forzados a realizar el ataque en con- 
diciones meteorológicas muy desfavorables. 
De los sesenta y cuatro aviones atacantes, 
dos fueron derribados por la reacción anti- 
aérea: un “Skiraider” cayó al agua y un 
“Skyhawk” fué derribado sobre Hongay, 
lanzándose su piloto, Alvarez de nombre; 
en paracaídas. 


En el silencio diplomático que siguió a 
la réplica americana, un silencio espectante, 


cargado de los más negros presagios, una 
eran incógnita quedó flotando sobre el mun- 
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do. ¿Cuál sería la reacción del bloque co- 
munista? ¿Qué harían China y la Unión 
Soviética para responder al castigo infligido 
2 uno de sus predilectos protegidos? La 
Prensa americana intentaba disimular su an- 
siedad. En el espacio que el “Evening Star”, 
el respetable y sesudo diario de Wáshington, 
dedica normalmente a la caricatura políti- 
ca, apareció el día 6 de agosto un dibujo 
en el que aparecía un portaviones, surcando 
las aguas y bandera al viento, del que des- 
pegaban cinco aviones vengadores. El pie 
de la caricatura decía: “La única respuesta 
posible.” 


Temores infundados. Con esa olfato espe- 
cial que el comunismo posee para ventear el 
peligro que se aproxima, ni la URSS, ni 
China, que la misma víspera motejaba a 
los Estados Unidos de “tigre de papel”, h1- 
cieron un movimiento por agravar la situa- 
ción. ¿Funcionó el teléfono entre la Casa 
Blanca y el Kremlin? Se supone que sí. 
Pero los que temían que los lanzamientos 
de misiles intercontinentales comenzaran de 
un momento a otro, pudieron comprobar 
que lo único que los adversarios se lanza- 
ban eran unos cuantos adjetivos más o me- 
nos escogidos. El Gobierno de Hanoi ha 
negado la existencia del segundo ataque, el 
realizado en la noche del 4 de agosto, y 
acusó a los Estados Unidos de haber ama- 
ñado el incidente. China y la URSS reac- 
cionaron tardía y cautelosamente. En algu- 
nos países (por ejemplo, Francia), las ex- 
plicaciones norteamericanas han parecido 
confusas, y la represalia ejercida por sus 
aviones, demasiado precisa y rápida para 
ser totalmente improvisada. El hecho es que 
el incidente del golfo de Tonkín ha acre- 
centado el prestigio de los Estados Unidos, 
que, por su enérgica y contundente respues- 
ta, se han anotado una importante victoria 
diplomática, al tiempo que se fortalecía la 
posición política de su Presidente ante las 
elecciones del próximo otoño, Hay quien 
dice, maliciosamente, que el incidente del 
golfo de Tonkín ha resultado providencial 
para el Presidente Johnson. Todo esto pue- 
de resultar cierto, pero, a pesar de ello, 
sería prudente contener a los que deseen 
echar las campanas al vuelo. Como dice el 
coro de Edipo: “Nadie se llame feliz hasta 
su último día.” 


636 


Número 285 - Agosto 1964 






A 
os 


NS 

A 

' * 

a % 


/ 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


BONJOUR, 
TRISTESSE 


Por ANTONIO DE RUEDA URETA 


General de Aviación. 


He aquí un viejo libro: («L'Aviation Mititaire.) (Por Clement 


Ader.) Edition 1914. Avant la guerre. 


¿Qué encontré en este libro para que 
me decidiese a presentar a nuestros lec- 
tores, por lo menos, un extracto de su 
«Introducción» ?—¿Una frescura de leja- 
na primavera, no marchitada por el tiem- 
po? Una curiosa tristeza, por un no me- 
recido fracaso; cosa que tantas veces y a 
tantos les habrá ocurrido, antes y después 
de este caso que vamos a exponer, toma- 
do de su propia fuente sentimental... 


Por otra parte, es una curiosa refe- 
rencia a los primeros intentos de creación 
de una Aviación Militar Europea, 
en los albores de la Aviación Civil o de- 
portiva... en plena edad heroica de la 
Aviación naciente... 


Se habló tanto y tan repetidamente de 
los éxitos iniciales norteamericanos y de 
los ¡hermanos Wright!, que bien vale la 
pena (como europeos que somos) echar 
un cuarto a espadas por los inicios del Arte 
de Volar con el más pesado que el Aire, 
en los campos y contra los vientos del vie- 
jo continente; en una nación tan carac- 
terísticamente representativa de «lo eu- 
ropeo» como hay que reconocer que lo 
es Francia... 


Ciertas «notas» escritas pensando en los 
textos que habrian de servir para «los pri- 
meros cursos en una Escuela Militar de 
Aviación» lo fueron en 1888, y algunas in- 
cluso antes; el manuscrito que sirvió para la 
primera edición de este libro que comenta- 


mos hoy, lo tué en 1908, y varias edicio- 
nes se sucedieron rápidamente, hasta llegar 
a la del año 1914, que tenemos hoy en 
nuestras manos y hojeamos curiosa y has- 
ta respetuosamente. Pues, para nosotros, 
los aviadores militares españoles que, aun- 
que no conocimos los primeros aletazos 
de la Aviación Española, vamos ya para 
viejos en estos tiempos de 1964, se halla 
siempre rodeado de un halo místico todo 
cuanto corresponde al momento en que el 
hombre consiguió ¡«volar»! Ansias que no 
parecían posibles y que tantos mitos y le- 
yendas mitológicas ancestrales crearon... 
¡siempre a cargo de héroes...! 


Antes de una representación, conviene 
montar «el escenario» y fijar el «tiempo» 
en que se vaya a desarrollar la acción. 
Por ello preparémosle al joven lector, la 
mejor valoración del caso en que se halla- 
ba la Aviación en general, la Militar en 
particular y el «aviador en ciernes» que 
nos va a contar sus intentos patrióticos y 
sus fracasos, por incomprensión de los 
personajes clave de la época, mentalidad 
«áptera», es decir «sin alas»; cuyos pen- 
samientos respecto a lo futuro aeronáu- 
tico se desarrollarían, salvo excepción hon- 
rosa, a ras del terreno de la siembra de 
las patatas; o según frase de cierto escri- 
tor francés de hace unos cuarenta años 
«bajo el techo del establo». Muchos de 
aquellos «hombres clave» que por su po- 
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sición elevada en el Gobierno y puestos 
decisivos podrían ayudar eficientemente, 
verían los «saltos de cigarrón» de los pri- 
meros aviones «como una vaca ve pasar el 
tren» frase de aquel mismo literato, es 
decir, levantando su cabeza y mirando ho- 
vinamente por simple y muy pasajera cu- 
riosidad que nada grababa en su memoria 
y pasaban, en seguida, a otros asuntos de 
mayor interés político y nacional. 


Cuando fué impresa la edición que co- 
mentamos, no había empezado la Gran 
Guerra de 1914-18, de la que se sacaron 
las primeras Doctrinas de Aviación Mi- 
litar, tras la impulsión que en ella logró 
el Arma Aérea y en que se empezaron 
a aclarar muchas incógnitas y graves du- 
das sobre las verdaderas «misiones» de 
este Árma Nueva. 


Cuando se escribió en 1908 la primera 
edición de este libro existía una Aviación 
Civil incipiente y la deportiva de los pio- 
neros del Aire; pero nada que oliese ni 
apareciese como una aviación armada, 
como un arma volante, es decir, una Avia- 
ción Militar. 

Fué precisamente la Guerra del 14-18, 
que por primera vez asoló a Europa y ac- 
tuó como revulsivo en todos los concep- 
tos anteriores del mundo entero, la que 
rompió el «capullo». en que la Aviación 
Civil y la Deportiva habían depositado 
sus respectivos «huevos-larvas», y del cual 
salió aquella mariposa incipientemente ar- 
mada y con mucho contenido acrobático y 
deportivo ¡circo volante y heroico, caba- 
lleresco, maravillosamente joven y gene- 
roso el de aquellos nuevos Caballeros ala- 
dos, Paladines de tantos torneos aéreos 
como en realidad fueron los primeros com- 
bates de aquella naciente Aviación Mili- 
tar; héroes cuyos nombres quedaron es- 
critos para siempre, imborrables en la pla- 
na azul del cielo, dibujados con las ¡«ca- 
briolas de aquellos combates de la «Caza», 
con jirones de destrozadas nubes y con 
perfiles de generosa y roja sangre joven; 
primera que se derramó en los atres...! 

Creado el ambiente, montada la escena 
y fijado el tiempo, pasemos a oír la queja: 
escuchemos el «parlamento» que el autor 
(Clement Ader) resume en la introduc- 
ción a su libro «para aquellos que no ha- 
yan leído ni quieran leer sus tristes pá- 
ginas...». 
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La primera curiosidad o detalle intere- 
sante con arreglo al espíritu y «fe» de 
aquella época, en que se estimaba a Eu- 
ropa como centro y base de toda decisión 
como árbitro de la vida del mundo..., la en- 
contramos en estas frases del autor: «La 
guerra es la mayor calamidad, todos con- 
vienen en esto» «¿Pero puede suprimir- 
se?» «Solamente Europa puede responder 
a esta cuestión; y hasta la fecha, no ha 
dado una respuesta afirmativa; ni apa- 
riencia de respuesta». 


Nosotros, curioso lector amigo, metemos 
aquí una «apostilla»: Tal vez la gran cul- 
pa de Europa, el gran Pecado Europeo 
(más concretamente alemán). que ha 
traido en consecuencia la pérdida de esa 
supremacía ancestral de nuestro «viejo 
continente» y la de aquella «exclusividad 
de decisión» en la política y marcha de 
la cultura y civilización mundial, haya sido 
el acudir al diablo, para el intento de ga- 
nar aquella guerra del 14-18, cuando los 
alemanes empezaron a ver que podía es- 
capárseles la victoria; y para librarse dei 
doble frente en que se llegaron a ver obli- 
gados a luchar, decidieron asesinar a la 
Santa Rusia, zarista y cristiana, envián- 
doles en un vagón precintado el morbo 
falaz del comunismo marxista, quedándo- 
se de ese modo con las manos libres para 
habérselas solamente con sus enemigos 
del frente Oeste-Europeo... Aquellos pol- 
vos traen estos lodos actuales en que se 
debate Europa, privada de su privilegio 
y el mundo entero sin las esencias ecumé- 
nicas cristianas que tan hábilmente han 
sabido ir evaporando, el marxismo-comu- 
nismo ateo y el espíritu del Asia Antioc- 
cidental... 


Una:bonita frase que tropezamos ape- 
nas empezamos su lectura, es aquella en 
que el autor nos dice: «Si la Ciencia no 
tiene Patria, la Aviación, en cambio, ten- 
drá muchas». El autor, patriota e inven- 
tor del primer proyecto de Avión de Gue- 
rra, pensando en que su nación francesa 
fuese la primera en poseer una Aviación 
Militar, defendió su propósito guardándo- 
lo en el mayor secreto sin ofrecerlo a otras 
naciones; y en cierto trabajo posterior 
contó su odisea de incomprensiones y obs- 
táculos (ese trabajo se llamó: «La Pre- 
mier Etape de L'Aviation Militaire en 
France»). 


Nos cuenta Clement Ader, que en su 
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«primer proyecto de avión de guerra», 
éste se llamó el «Eolo». Empezó los es- 
tudios de su avión en 1882 y lo ensayó 
en vuelo el 9 de octubre del año 1890 (ocho 
años de trabajo), sobre una pista rectilí- 
nea de no más de 200 metros en un par- 
que de Armainvilliers que pertenecía a la 
familia Pereire, el «Eolo» voló (mejor ha- 
remos en decir, se separó ligeramente del 
suelo) durante unos instantes y solamen- 
te 50 metros. La inevitable e inmediata 
avería en tan incipiente mecanismo, se 
provocó apenas separado del suelo; y el 
primer aterrizaje se efectuó en seguida, 
con toda ¿felicidad?... dejémoslo en que 
no fué fatal. 


Al año siguiente y en Satory, sobre otra 
pista de 800 metros su «Eolo» se mantuvo 
en el aire a lo largo de 100 metros... pero, 
en el aterizaje se salió de la estrecha pista 
y fué a estrellarse contra la apisonadora 
que había servido para preparar la pista. 
El constructor, que pilotó por sí mismo 
aquellos dos intentos, no sufrió daños ma- 
yores... pero, fué sorprendido por los efec- 
tos desconocidos del «par motor» prove- 
niente del giro de la hélice. 

Nos dice Ader, que el entonces Presi- 
dente del Consejo (M. de Freycinet) y 
Ministro de la Guerra, mostró deseos de 
conocer su «Eolo»; y que se acercó a ver- 
lo acompañado del General Mensier (Jefe 
de la Cuarta Sección de Ingenieros) al 
Pabellón de París en cuya exhibición se 
hallaba expuesto el artefacto, el día 17 de 
octubre de aquel año 1891. En esta vi- 
sita se logra que el señor Presidente de- 
cidiese que los ensayos en vuelo se apo- 
yasen y que continuasen bajo el control 


del negociado del Departamento de Gue- 


rra, al que competían los asuntos de la De- 
fensa Nacional. 

Podría decirse que aquello constituyó 
el primer paso de la Aviación Militar Fran- 
cesa; puesto que además se montó un gran 
laboratorio con todo el utillaje que su 
objeto requería; la primera Escuela de 
Ingeniería de Aviones. 

El entusiasmo del inventor y construc- 
tor, le hizo empezar a orientarse en el sen- 
tido de acumular cuantas ideas y conoci- 
mientos le parecían útiles para los textos 
que deberían formar los programas de la 
futura «Escuela de Aviación Militar». Pre- 
cisamente nos confiesa, que el objeto prin- 
cipal que guió la redacción de su libro, fué 


639 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


presentar reunidos todos aquellos cono- 
cimientos y opiniones. Significaba pues, 
«todo un programa en agraz». 

Nos cuenta que de aquel laboratorio escue- 
la salió el “Avión prototipo de guerra núme- 
ro 2” probado en una pista circular (supone- 
mos que tendría un gran radio, ya que de 
otro modo no comprendemos su ventaja, 
antes al contrario) que había sido prepa- 
rada por el Teniente Binet en el mismo 
campo de Satory en que se estrelló el nú- 
mero 1 (parece que aquellos señores, in- 
cluído nuestro amigo Áder no eran nada 
supersticiosos). Lo cierto es, que, una co- 
misión presidida por el mismo General 
Mensier que ya antes nombramos, y de- 
cidida por el Ministro de la Guerra asis- 
tió a la prueba en vuelo de este «Avión 
número 2». 


El autor efectuó una prueba previa, dan- 
do «saltitos» con su máquina, a lo largo 
de aquella pista circular el día 12 de octu- 
bre; como muchos concursistas hípicos 
hacen en vísperas de los recorridos ofi- 
ciales, para que su caballo y ellos mismos 
se conozcan y familiaricen con el itinera- 
rio O recorrido...; así el «Avión número 2» 
recorrió a lo largo de esa pista no menos 
de 1.500 metros, salto tras salto parcia- 
les. El día 14 de octubre de 1897 se pone 
de relieve que el autor no era precisa- 
mente «un elegido de la Diosa Fortuna», 
el día apareció de lo menos apropiado para 
lograr un éxito; la mañana era malísima 
y el viento soplaba muy variable y a fuer- 
tes ráfagas. Se hallaban presentes el Ge- 
neral Mensier y otro General llamado 
Grillón. En el interesado afán de que la 
prueba no fuera aplazada, y con ello tal 
vez suprimida, se decidió aprovechar una 
calma circunstancial y efectuar el despe- 
gue inicial. Apenas el avión se separó del 
suelo, una fuerte ráfaga lateral azotó el 
aparato y el avión, en vuelo, se salió de 
la pista circular; instintivamente cortaron 
motor, y un desgraciado aterrizaje fuera 
de las pista, en terreno algo accidentado, 
terminó la experiencia, tras unos 300 me- 
tros de recorrido en vuelo bajo. Natu- 
ralmente, el «Avión núm. 2» «pasó a 
provinciales», queremos decir que cascó. 
Y «el avión instrumento de guerra» 
fué abandonado por el interés momentá- 
neo del Ministerio, pero recogido por la 
organización llamada de Artes y Oficios, 
fué salvado de su ruina total, y a esa 
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organización traslada el autor su agrade- 
cimiento... 


«Bonjour, tristesse» podríamos titular 
expresamente este capítulo y cuanto nos 
cuenta referente a quince o veinte años 
de ostracismo para sus ideales e ilusio- 
nes en este capítulo de su libro, que él 
titula «Les projets d'avion armée». « ¿Qué 
pasa?», «¿qué hay de eso?», le pregun- 
taban de todas partes. «Pero para inten- 
tar responder a esas preguntas, nos hu- 
biera sido necesario empezar nosotros a 
vivir una nueva vida, volver a comenzar 
nuestra existencia con ilusiones recién 
nacidas, cuando, en realidad, estábamos 
en declinación final por nuestra edad.» 
(Eso viene a significar las dolientes y 
claudicantes palabras del autor, que se 
muestra ya incapaz de poder seguir, ni 
menos empezar de nuevo... como las cir- 
cunstancias habrían exigido.) Salvo el 
«Avión núm. 3», que no llegó a volar, los 
anteriores habían sido quemados como 
chatarra. Y ¿quién era capaz de volver 
a hacer tantas cosas de sus cenizas? Al 
escribir el libro se reduce a poner lo que 
su pobre memoria recuerda y lo que con- 
sigue encontrar de aquellas notas espar- 
cidas que por casualidad escapasen a la 
desilusión y a la destrucción... Con eso se 
escribió este libro, sin que en el fondo las 
ideas originales hubieran de cambiar fun- 
damentalmente, lo que demuestra su 
acierto inicial y la clarividencia que las 
acompañó en relación a aquel «ejército 
aviatorio» (traducción directa de como lo 
denomina el autor), que muchos años an- 
tes intentó fuera creado por quienes hu- 
bieran podido hacerlo sobre las dos ideas 
fundamentales siguientes: «una construc- 
ción mecánica irreprochable y de la má- 
xima seguridad en vuelo»; «un estudio 
y observación rigurosa de las leyes de la 
naturaleza en relación «al vuelo animal» 
para aplicarlas en lo que pudiera corres- 
ponder al vuelo mecánico de los aviones». 
El autor se atreve en este momento de 
«Introducción» a aseverar que «los venci- 
dos y caídos del porvenir (se refiere a un 
futuro para él, que para nosotros es un 
pasado) serán precisamente aquellos que 
hayan despreciado y, por ello, desconoci- 
do esos dos grandes y fundamentales 
principios». 


Por lo que parece desprenderse, se ha- 
llaba tan seguro de esta opinión propia, 
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que no duda en añadir la sofisticada frase 
siguiente: «No criticaremos a las perso- 
nas que tengan una convicción contraria, 
sobre todo si esa opinión contraria se en- 
contrase y predominase entre nuestros 
enemigos eventuales...» (Significaba todo 
un deseo maquiavélico de error en los 
eventuales enemigos de su Patria fran- 
cesa.) 


Predice que ciertas insensateces exce- 
sivas se producirían inevitablemente en 
los principios de la Aviación Armada (o 
de guerra, Aviación Militar), y que se 
verificarían y se presenciarían batallas 
aéreas increíbles. Usa una frase muy grá- 
fica y acertada que no resistimos la ten- 
tación de repetir: «En sentido figurado, 
y puesto que se trata de Aviación, se po- 
drán comparar algunas de esas primitivas 
batallas aéreas con combates de ”gallos” 
contra "águilas”...» Y añade que siempre 
desconfió de las formas o extremos para 
todo uso, bien que, en cambio, esos dos 
tipos de «pájaros» (o aves) sean cada 
una de ellas perfectas para sus respecti- 
vas funciones o fines; esa misma idea nos 
alejó siempre de los «aviones para todo 
empleo» («a tout faire», según su propia 
frase). 


He aquí otra finísima apreciación muy 
de acuerdo con su época carente de ex- 
periencia en que fundar doctrinas acer- 
tadas. Se ve en ello una gran prudencia 
y discreción, un noble deseo de no que- 
rer equivocarse ni equivocar, cuando dice 
que «cada tipo de avión debe estar con- 
cebido y constituído para la función es- 
pecífica que está llamado a cumplir o 
llenar». («Parecerá esto muy lógico y 
sencillo —añade—, pero la realidad no 
era tan sencilla y fácil, puesto que la: fun- 
ción no era todavía realmente conocida.») 
Espera, precisamente, lo que el autor se 
empeñaba en «buscar», «adivinar» y «lle- 
gar a conocer», para poder «predicar»..., 
para resolver «características» de cada 
tipo. 

Se hallaban todavía a pocos años de la 
guerra (¿La llamamos «arcaica»?) de 
1870, y muy poco antes de la que se pre- 
veía para 1914. La generación del autor 
había sufrido mucho con la humillación 
que Francia recibió en aquella última gue- 
rra anterior, dejándoles su patriotismo 
en carne viva; confiesa Ader que en su 
corazón ardía una llama sonora que, re- 
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calcitrantemente, repetía: «Hay que or- 
ganizar, antes que los otros, un Ejército 
del Aire que nos pueda servir para ven- 
gar la afrenta nacional sufrida.» 


El resultado de todas las reflexiones de 
Clément Ader se resume en organizar los 
tipos de avión que él vislumbra, según 
aquellas posibles misiones que creía adi- 
vinar para el futuro aéreo; tres tipos o 
categorías, cada una de las cuales (él 
acepta) tal vez pudieran tener que ser 
subdivididas. Insiste (y en ello se ven sus 
afanes y dudas naturales) en que, de sus 
posteriores empleos reales, de sus manio- 
bras, de la manera de agruparse u orga- 
nizarse en grupos o unidades aéreas, de 
su armamento, de sus evoluciones al des- 
pegar y aterrizar y, sobre todo, de su 
manera de combatir, es de donde habría 
que deducir su verdadera función, aquella 
«incógnita» (en aquel tiempo), de cuya 
resolución habrían de depender las ver- 
daderas características de cada uno de 
esos tres tipos generales y de sus posibles 
subdivisiones o subgrupos, que tanta falta 
le hacía para un verdadero y concienzu- 
do estudio de los «proyectos» y «proto- 
tipos» de aviones de guerra. 


Las dichas tres categorías principales 
que en su mente prevé son designadas por 
él de la manera siguiente: 

12% Aviones torpederos (llama así a los 
que lanzan cualquier tipo de armas con- 
tra la superficie). 

22 «Les Eclaireurs» (llama así—pues- 
to que dice que no llevan casí armamento, 
y que, en cambio, deben tener enormes 
velocidades y radios de acción—a los que 
hoy llamaríamos «avión pirata de explo- 
ración e información»). 

3.2 Los «aviones de línea» (caza de 
combate), que, como tendrían que ser 
considerados como intermedios entre los 
dos tipos anteriores, tendrían que ser ca- 
paces de misiones que llegasen a solapar 
a los otros dos tipos (un tipo «ala de 
murciélago») y otro tipo «ala de buitre», 
que a su vez interpretamos por monopla- 
no y de alas muy bien perfiladas y lim- 
pias, aunque tal vez con ciertos arrios- 
tramientos superiores e inferiores de finos 
y poco numerosos tirantes. 


Los torpederos los subdividió en cuatro 
subtipos (recordemos que a los modelos 
de sus dos primeros «Eolos» los había 
llamado número 1 y número 2, por lo cual 
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numera los torpederos a partir del nú- 
mero 3, que, hemos dicho, se construyó, 
pero no llegó a volar. 

Númern 3 (Género «ala de murciélago», 
con alas plegables en reposo y llevando 
un motor de vapor de un peso de 3 kilos 
por caballo, que, dada su potencia, hubie- 
ra permitido construir este tipo en tama- 
ños mayores de lo entonces normal (el 
tamaño del «Eolo»), pues por aquella 
época sólo se construían motores de ga- 
solina de muy poca potencia. Parece que 
llevaba dos hélices, pero no en un mismo 
eje, sino en dos ejes, que hacían cierto 
ángulo entre sí. 


Número 4. De una estructura seme- 
jante al anterior, pero con motor de ga- 
solina, cuyos cilindros se mantenían sin 
pasar de los 100%, gracias a una refrige- 
ración a base de agua y alcohol; el agua 
rodeaba a los cilindros, y el vapor del al- 
cohol, que iba mezclado con aquella, se 
refrigeraba en un pequeño radiador O 
condensador, semejante, a su vez, al que 
llevaba el avión tipo 3, antes referido. Su 
tamaño se mantendría en las dimensiones 
normales, pero con tren de aterrizaje su- 
mamente perfeccionado. Hubiera conserva- 
do su calidad de doble hélice, pero en un 
mismo plano de rotación; y en reposo, 
sus alas podrían ser replegadas como las 
del «Eolo». El autor lo dice todo en con- 
dicional o supuesto, porque el Ministerio 
de la Guerra no consintió en la fabrica- 
ción de este prototipo número 4. 

Número 5. Se habría aprovechado de 
los perfeccionamientos y enseñanzas de 
sus predecesores; siempre de doble trac- 
ción, pero con motor de gasolina. Su pe- 
culiaridad de proyecto era que, aun sien- 
do de «tipo murciélago», sus alas serían 
extensibles y retráctiles en plena acción 
de vuelo para aumentar o disminuir la 
superficie sustentadora, así como para 
modificar la que el autor llama curva es- 
piral de sustentación (1). 

Se hubiera comportado muy bien en 
la atmósfera en tiempo difícil y en las 
corrientes verticales del aire. Había po- 
dido proporcionar un tipo de «avión tor- 
pedero» de alta cota (no sabemos lo que 
el autor entendiese por alta cota de vuelo; 
nunca sería mucho). Como habrá notado 








(1) Se refiere al tivo del perfil en la curvatura 
transversal del ala. Por ser las alas cóncavas no quiere 
llamarles aeroplanos. 
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el lector, sigue hablando en supuesto, lo 
cual nos dice que tampoco se autorizó su 
fabricación. 

Número 6. Con este tipo se comple- 
mentaría la categoría de «torpederos»; 
sus alas hubieran sido del género «mur- 
ciélago», plegables durante el vuelo, con 
agachamientos de los bordes de salida del 
viento y de los extremos de las alas (que 
sustituirían al efecto que hoy se logra 
mediante los alerones también llamados 
de «curvatura») y con modificaciones de 
lo que también en el número 5 llamó 
curva espiral. 

Este tipo número 6 parece considerarlo 
el autor como el más difícil de lograr, 
puesto que dice: "No sería intentado sino 
después de construídos los aviones de las 
dos categorías siguientes: los «eclaireurs» 
y los «avions de ligne».” 

La segunda categoría, los «eclaireurs» 
(exploración e información), muy rápi- 
dos y de misión «pirata», sin casi arma- 
mento, pero con largo radio de acción. 

Estima el autor que hubieran exigido 
una mayor suma de trabajos, de estudios 
y vencer las dificultades de fabricación. 
Confiesa que eso no le hubiera desanima- 
do y que, en vista de las dificultades que 
se preveían, se habrían limitado, en prin- 
cipio, a intentar un solo tipo del género 
«ala de buitre» (de perfil lo más limpio 
posible y con un mínimo de arriostramien- 
tos, o sin ellos si fuera posible), para que 
se provocase el «mínimo de frenado en 
vuelo y lograr las máximas velocidades, 
tan necesarias a sus «misiones piratas sin 
apenas armar». Logrado ese tipo se es- 
tudiaría la posibilidad de otro tipo «fra- 
gata» (sería mayor). Sus números de fa- 
bricación o matrícula hubieran sido 7 y 8. 
La estructura 7 sería un cuerpo pequeño 
y muy afilado (hoy diríamos finamente 
fuselado), con largo cuello (hoy diríamos 
proa alargada y en punta), llevando en 
ella un tractor único (une sola hélice 
tractoru); la cola en fuselado, que termi- 
naría en una forma capaz de esectuar la 
maniobra direccional. Soñaba nada me- 
nos que con una hélice de superficie va- 
riable en sus palas, como asimisino en el 
paso le hélice o tornillo. 

Aquí nos parece que al autor se le des- 
boca la fantasía en forma de «sueño 1: rea- 
lizable» para las posibilidades técnicas de 
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su época. ¿Sería esta sensación de «so- 
ñador o iluso» lo que asustase al Gobier- 
no y le hiciese fracasar? ¿De ahí su os- 
tracismo y su tristeza? ¿De ahí su fra- 
caso en vez de su éxito? Han existido ge- 
nios incomprendidos y poco o nada apo- 
yados por quienes pudieron y debieron 
ayudarles (recordemos a nuestro Peral y 
su abandonado submarino); pero también 
se producen, bajo un sueño irrealizable. 
muchos «ilusos»; o bajo el favorable re- 
sultado de una idea genial y posible, los 
desbocados de la ambición de fama, ri- 
queza y gloria, que desencajan lo posible, 
convirtiéndolo en imposible sueño de verano 
en relación a las capacidades del momento 
o posibilidades económicas de su país... 
¿A qué tipo pertenecería realmente el 
autor de este libro y de aquel «Eolo». 
que realmente llegó a efectuar varios vue- 
los incipientes y sentía tales propósitos 
y proyectos tan patrióticos y futuristas 
para su Patria? ¿Por qué fracasó en rea- 
lidad? ¿Estaba justificada su tristeza y 
su desencanto? 


También en estos «aviones de línea» 
tenía en sus proyectos al fabricarlos en 
dos tipos: número 9, del género «ala de 
murciélago», y número 10, del género 
«ala de buitre» (con un mínimo de arrios- 
tramiento). Aunque pensaba empezar por 
el número 9, que parecía el más fácil de 
construir, ambos se habrían aprovechado 
de las ventajas logradas en la fabricación 
y experiencias de vuelo del conjunto de 
tipos número 3 y número 7. Su tracción 
habría forzosamente de ser de doble hé- 
lice y estar accionada por dos motores 
potentes, y las alas habrían de moverse 
con plena facilidad en todos los sentidos 
necesarios para los cambios de superficie 
sustentadora y de la tan renombrada «cur- 
va espiral». 

A estos «aviones de línea», que, al pa- 
recer, significaban el gran amor del autor, 
los considera base fundamental de la exis- 
tencia de L'Armée Aviatrice (del Ejér- 
cito del Aire), que deseaba su patriotis- 
mo y su espíritu de desquite. El arma- 
mento de estos aviones, que podrían ha- 
ber sido de diferentes tamaños (aunque 
los conceptos, en esto bien claros del 
ecvior, indican que de un solo tipo y ta- 
maño ex cada unidad y batallón aéreo), 
sería con torpedos. granadas, flechas (se- 
gún el argot de su época que él utiliza), 
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etcétera, y añade: «así como arponés y 
garfios de ataque sujetos a largos hilos». 


¡Cómo se lamenta al llegar aquí nues- 
tro amigo, diciendo que algún día se sen- 
tiría y se pagaría el haber asfixiado en 
su huevo la primera incubación de avio- 
nes! No temía que se viniera todo abajo 
y para siempre, pero sí que habría que 
recordar siempre los once años perdidos 
desde los vuelos en Satory del prototipo 
número 2 y las suspensiones de todos los 
demás proyectos, ya que hubieran podi- 
do aparecer bastantes otros aviones. 


Veamos el final de la «Introducción» 
o «Prólogo» de este libro. Como al prin- 
cipio dijimos, se escribió el manuscrito 
original en octubre de 1908 a requeri- 
miento y para contestar a aquellas pre- 
guntas de muchos aviadores que debuta- 
ban en su afición al vuelo, referentes a 
¿qué había pasado, después del fracaso 
del avión número 3, en octubre de 1897, 
en la pista circular de Satory, tras un 
vuelo de 300 metros...? Oigamos a Clé- 
ment Ader: «He aquí once años, día por 
día, desde aquel minuto fatal que bastó para 
arruinar todos nuestros proyectos. Desde 
entonces, despojo inutilizado, sólo hici- 
mos gemir sobre el adverso destino que 
nos arrancó a nuestros deberes respecto 
a nuestro país, sin que nadie, salvo raros 
amigos, nos hayan comprendido.» 


Y ahora somos nosotros los que repe- 
tiremos preguntas que antes nos hicimos: 
¿Se trata realmente de uno de los pocos 
realmente geniales e incomprendidos, o 
bien de alguno de los muchos soñadores 
o desbocadores de posibles realidades? 
¿Estamos en presencia de otro Isaac 
Peral, esta vez del Aire en vez de la Mar; 
o en presencia de «otro Icaro» contempo- 
ráneo, esta vez de la preguerra del 14-18? 


En esta duda podríamos quedarnos, si 
no fuera porque en 12 de octubre de 1908, 
y en el diario «Le Matin», apareció una 
«carta abierta» de Mr. Clement Ader al 
señor Presidente de la República, que, a 
pesar de ser muy respetuosa, patriótica 
y justificadísima por el desamparo y aban- 
dono en que lo habían dejado y por el 
dolor que en ella manifestaba (de que no 
se hiciese por la Aviación Militar fran- 
cesa y por la Escuela Militar de Aviación, 
todo aquello que tan inútilmente él había 
intentado), sentó en las alturas oficiales, 
según parece, bastante mal. La carta es 
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algo larga, por lo que hacemos gracia de 
ella a nuestros lectores, como asimismo 
porque no queremos volcar del todo el 
tarro de la tristeza al final de este trabajo 
nuestro; antes al contrario, deseamos po- 
ner de relieve que alguien (que, como él, 
se ocupaba con mucho interés por la Avia- 
ción francesa, aunque no orientada tan 
directamente a lo militar como lo deseaba 
nuestro «amigo») supo tomar en cuenta 
sus afanes y sus méritos. La carta que a 
continuación insertamos, relacionada con 
la aparecida en «Le Matin» y el nombre 
de quien la firma, ponen un timbre de 
honor a quien tanto se lo merecía y un 
marchamo de genio mal comprendido y 
peor correspondido por los representan- 
tes de su Patria, a la que él y por ella 
dedicó todos sus desvelos y trabajos: 


«París, 14 de octubre de 1908. A Mon- 
sieur Ader, a París. Cher Monsieur: 


Con sumo gusto he leído su «carta 
abierta», dirigida al señor Presidente de 
la República, aparecida en «Le Matin», 
del 12 de octubre; y me he permitido pre- 
sentarle mis más sinceras felicitaciones 
por su hermosa iniciativa, tanto más pre- 
ciosa cuanto que proviene del primer pio- 
nero de esta ciencia nueva tan difícil, pero 
que ha logrado tantos prosélitos. Soy uno 
de sus más efectivos y fervientes admira- 
dores, y me acuerdo con sumo gusto que, 
siendo aún joven, oí hablar mucho de us- 
ted y de sus experiencias; recuerdo que 
en aquella época estaba yo sumamente in- 
teresado incluso por sus investigaciones. 
Conozco su hermosa obra, puesto que vi 
su avión, y es de lamentar que las cir- 
cunstancias no le ayudasen a usted y no 
le hubieran permitido darle mayor im- 
pulso a una ciencia que se hallaba en em- 
brión, porque estoy convencido de que, 
con el apoyo que se le debía y no se le dió, 
usted hubiera triunfado y la Aviación se 
hallaría hoy día en plena evolución. Ade- 
más, estoy doblemente contento de esa 
“llamada” que usted ha hecho. (Se refería 
a los aviadores.) Estimo que es deber de 
todos los que puedan el facilitarnos la tarea 
y el mejor medio de ayudarnos en esta ar- 
dua labor, o sea no enfriarnos ni apa- 
garnos los ánimos, sino darnos fuerzas y 
apoyos morales y la ayuda pecuniaria ne- 
cesaria. Estoy ansioso de ver esta ciencia, 
esencialmente francesa, tomar un gran 
impulso y no dejarse adelantar por las 
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naciones rivales, que están atentas y pen- 
dientes de nuestros progresos y pensando 
en aventajarnos. Todos mis esfuerzos ten- 
derán siempre a convertir en definitiva 
esta conquista del aire, pero para esto es 
necesario que sean suprimidos todos los 
obstáculos que siembran de barreras su 
camino. El resultado sólo podrá ser logra- 
do mediante una sabia protección y gra- 
cias a la unión de todos los que aporten 
su tributo a esta ciencia tan compleja de 
la Aviación. Henry Farman.» 


Hay en todo esto unas coincidencias 
casuales notables. La carta dirigida por 
Clément Ader al señor Presidente de la 
República lleva la misma fecha (12 de oc- 
tubre) en que se verificó varios años an- 
tes la primera experiencia en vuelo del 
«Eolo», en Satory; y la carta respuesta 
de Mr. Henry Farman, la del día 14, en 
que ocurrió el accidente fatal. 


Ponemos fin a este panegírico dedica- 
do a un héroe de la Aviación que para 
muchos jóvenes, y por el tiempo trans- 
currido, será seguramente desconocido, 
resaltando sus intentos y propósitos en el 
terreno de la instrucción y del Mando 
Militar. 


En su bucear hasta las raíces del pro- 
blema de la guerra aeronáutica y pensan- 
do en aquel Ejército del Aire con que 
soñaba para sus deseos de desquite pa- 
triótico, contra los que en su dolor de 
buen francés consideraba que habían hu- 
millado a su Patria, llega nada menos que 
a pensar en las obligaciones que en su 
día habrían de corresponder a los Jefes 
que hubieran de mandar las Unidades 
Aéreas y en las dificultades que podrían 
encontrar. Resulta notable el alcance de 
sus ideas precursoras, pues no quería con- 
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tentarse con que los Jefes y Pilotos Mili- 
tares pudieran erróneamente bastarse con 
ser capaces de lo que él llama «simula- 
cros de maniobras militares aéreas (y he 
aquí su frase aclaratoria : «Como pudieran 
hacer unos niños cuando juegan con sus 
soldaditos de plomo.»). En aquella Escue- 
la Militar de Aviación, con la que soñaba, 
quería que se formasen verdaderos estrate- 
gas (en lo que se refería a los Generales y 
Jefes; es decir, a los Mandos) y hábiles tác- 
ticos en cuanto a los Oficiales Pilotos y Ob- 
servadores. Eso es lo que él entendía: por una 
verdadera y competente Armée aviatrice, se- 
gún su propia denominación. 


Y para todo eso, los programas de los 
cursos pensaba que deberían hallarse 
orientados, en consecuencia, a tal propó- 
sito. De ahí el haber reunido todas sus 
notas sobre el vuelo de las grandes aves, 
conocimientos y referencias que pudo co- 
nocer y que mereciesen su aprobación y 
su precisión, condensadas en el libro cuya 
«Introducción» (solamente este «Prólo- 
go») es lo que hemos comentado en este 
artículo. Quizá hoy resulte, naturalmente, 
trasnochado; pero, de todos modos, no 
menos curioso y hasta encantador, visto 
a tanta distancia en tiempo, y por el ro- 
manticismo y profundo sentimiento pa- 
triótico que en él respira y que de él se 
desprende, con un delicado aroma que ha 
sabido volverse «añejo» sin corromperse 
a rancio ni momificarse en fósil... 


Aunque dulce y resienadamente dolido, 
eternamente joven y fragante, dueño 
eterno de sus afanes y honrados propó- 
sitos, puede saludar a su inmerecido fra- 
caso y a la injusticia e incomprensión que 
en él se cebaron, con la misma frase que 
hemos elegido para intitular este trabajo 
nuestro: «Bonjour, tristesse...» 


de Clement Ader. 
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LOS PROPERGOLES QUIMICOS SON INSUFICIENTES 


PARA LOS VIAJES 


INTERPLANETARIOS 


Por DEMETRIO IGLESIAS VACAS 
Catedrático. 


(Primer premio, tema B, Concurso de Artículos Nuestra Señora de Loreto.» 


I 


E un trabajo aparecido en esta Revista 
(“Combustibles para cohetes”, núm. 270, 
mayo de 1963), se proponían algunos mode- 
los de investigación para descubrir el valor 
áel calor de combustión por unidad de masa 
(“calor de combustión específico”) de los 
propergoles químicos; en el presente trabajo 
—hasta cierto punto continuación del cita- 
do—se trata de justificar por qué hay que 
pensar en sustituir los propergoles químicos 
por algún otro sistema de propulsión si se 
quieren realizar viajes interplanetarios con 
vehiculos habitados por hombres. 


oo 


Comencemos diciendo que estos viajes es- 
tarán sujetos indefectiblemente a dos servi- 
dumbres : 

A) Será necesario lograr una velocidad 
—<omo mínimo, en las condiciones más fa- 
vorables—de 11 Km/seg. (equivalente a 
39.600 Km/h.), mientras que la velocidad 
de “satelización” es sólo de S Km/seg. (equi- 
valente a 28.000 Km/h.), y 

B) Estos viajes exigirán colocar en órbita 
(“satelizar”) alrededor de la Tierra (órbita- 
base de lanzamiento ulterior para el viaje al 
otro planeta) de un vehículo cuya masa ha 
de ser—entonces—del orden de las 5.000 to- 
neladas. 


Como la velocidad a lograr depende de la: 
velocidad de “eyección” (velocidad de sa- 
lida de los gases) y de la relación entre la 
masa total del cohete (masa al despegue) y 
la masa total inicial del propergol, se impone 
proponer una fórmula que ilustre sobre esta 
iuncionalidad. Proponemos ésta : 


m K 

M. o Cc. 
A | 
v, 





Con K = 1,3. 


Fórmula (a). 


Que, sin grandes complicaciones matemá- 
ticas, da valores que se corresponden bas- 
tante bien, suficientemente bien para nues- 
tro propósito, con los obtenidos experimen- 
talmente. 


En ella, los símbolos corresponden a las 
siguientes magnitudes: 


m = masa del propergol. 

M. = masa total. 

c. = velocidad de eyección. 

V. = velocidad final conseguida (la que 
tiene que valer 8 Km/seg. para el 
caso de “satelización”, 6 11 Kiló- 
metros/seg. si se quiere lograr la 
segunda etapa del viaje al otro pla- 
neta. A esta velocidad la vamos a 
llamar de ahora en adelante “velo- 
cidad de planetización”). 
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Lo primero que nos descubre la fórmu- 


m 
la (a) es que si la relación —— es del 
M. 
63 por 100, la velocidad que se logra (V.) es 
igual a la velocidad de eyección (e.); que 
la V. es doble de la c. si la relación de masas 
citada es del orden del 87 por 100, y que 
la V. llega a ser triplo de la c. si la rela- 





«ción vale 0,95, ó sea, es del orden del 
M. 


95 por 100. 


Aclaremos esto (para que nos demos cuen- 
ta en seguida de la trascendencia del valor 
de la velocidad de eyección). 


Con el propergol: alcohol-oxígeno líquido 
se logra una velocidad de eyección de 
2,2 Km/seg. Las velocidades V. obtenidas 
serán: de 2,2 Km/seg., si la masa del pro- 
pergol es un 65 por 100 de la total; un 
velocidad de: 4,4 Km/seg.. si el propergol 
tiene una masa que sea el 87 por 100 del 
total, y una velocidad de 6,6 Km/seg., si esa 
masa de propergol es el 25 por 100 de la 
total. Extrapolando la fórmula (a) llegamos 
a la conclusión de que será necesario que la 
masa del propergol sea prácticamente la total 
para lograr, con ese propergol, la velocidad 
de satelización”, En estas condiciones—no 
estableciendo otro mecanismo—queda des- 
cartado ese propergol para lograr poner en 
«Órbita alrededor de la Tierra cualquier masa 
(cualquier satélite) utilizando un cohete de 
un solo piso. ¡Y no digamos para lograr la 
“planetización”! 

Sin embargo, es bien sabido que utilizan- 
«do ese tipo de propergol se han logrado “sa- 
telizaciones”, pero a costa de sacrificar la 
relación de masas (aclaremos en seguida que 
por “relación de masas” no se entiende la 
«que venimos considerando, sino la relación 
entre la masa total y la masa útil—la que 
se logra poner en órbita—. Asi, cuando se 
«diga que la “relación de masas” es de 1.000, 
debe entenderse que la masa útil es sólo una 
milésima parte de la masa total). Es ya del 
dominio público que en un cohete de varios 
pisos la velocidad V. alcanzada es la que se 
lograría en un cohete de un solo piso mult:- 
plicada por el número de pisos. Así, pues: 
en un cohete que utilice el propergol citado, 
se logrará la velocidad V. de 8,8 Km/seg. 
(que ya vale para la “satelización”) cuando 
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sea de cuatro pisos. (El 17 d+ marzo de 1958, 
el proyecto “Vanguard” colocó en órbita un 
“Pamplemouse” de 1,5 Kg., por medio de 
un cohete cuya masa total al despegue era 
de 15.000 Kg. Como vemos: la masa útil 
era la diezmilésima parte de la masa total. 
El cohete era de cuatro pisos.) 


Pero también es muy sabido que la solu- 
ción de aumentar el número de pisos es una 
especie de solución de emergencia, pues tie- 
ne el sacrificio de reducir la masa útil. Ya 
se intuye, así, que una solución más venta- 
josa consiste en lograr aumentar la veloci- 
dad de eyección. 


También es conocido que la ventaja de 
los rusos sobre los americanos en poder co- 
locar en órbita masas útiles más grandes 
estribó en disponer antes de tipos de proper- 
goles con mayor poder energético específico, 
y, por consiguiente, con mayor velocidad de 
eyección. 

Utilizando, por ejemplo, el propergol: ke- 
roseno-oxígeno líquido, con el que se consi- 
gue—a igualdad de todas las demás cir- 
cunstancias—una velocidad de eyección de 
2,7 Km/seg., ya se consigue una mejora 
apreciable en la razón de masas. 


Llevando este nuevo valor de c. a la fór- 
mula (a), obtenemos estos otros valores 


m 
de 
M. 


de V. para las mismas relaciones 





Con el propergol: alcohol-oxígeno líquido 


(c. = 2,2). 
m 
Valores de ——-- Valores de V 
M. 
0,65 2,2 Km/seg. 
0,87 4,4 » 
0,95 6,6 » 


Con el propergol: alcohol-oxígeno líquida 





(c. = 2,7). 
m 
Valores de Valores de V 
M. 
0,65 2,7 Km/seg. 
0,87 5,4 > 
0,95 8,1 » 


> 


Como podemos observar, ahora, con este 
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nuevo propergol, a igualdad de todas las de- 
más circunstancias, para un valor de la rela- 
ción de masas de 0,65, ya se logra la velo- 
cidad de “satelización” con un cohete de tres 
pisos. La ventaja es obvia. En el cohete de 
tres pisos, la razón de masas es de 1.000. 
Así, pues, la masa últil anterior de 1,5 kilo- 
gramos que necesitó un cohete elevador de 
cuatro pisos (propergol: alcohol-oxígeno) 
habría necesitado, con este nuevo tipo de pro- 
pergol, uno de tres pisos. Lo que se traduce 
en: o siendo la masa total del cohete la mis- 
ma de antes de 15.000 Kg., se habría puesto 
en órbita una masa de 15 Kg.; o, para poner 
en Órbita la misma masa de 1,5 Kg. habría 
bastado ahora una masa total de 1.500 Kg. 


En restmidas cuentas, la investigación 
tiene un fin: el disminuir todo lo posible la 
razón de masa; el elevar una masa útil con 
ei menor valor posible de masa total. Ya he- 
mos visto que mejorando la velocidad de 
eyección de 2,2 Km/seg. a 2,7 Km/seg. se 
ha conseguido reducir la razón de masa de 
10.000 a 1.000. Pero puede vislumbrarse que 
las mejoras en la velocidad de eyección (que 
son insignificantes) no permiten reduccio- 
nes espectaculares en la razón de masa. 


Se consiguieron, después, velocidades de 
eyección de 2,8 Km/seg.; de 2,9 Km/seg., y 
hasta de 3,7 Km/seg. Con las técnicas pri- 
mitivas (en las que el “peso muerto” era del 
orden del 24 por 100) podemos ver (apli- 
cando la fórmula (a) qué reducciones se lo- 
gran en la razón de masa: 


Para c. = 2,8... V, = 2,8 Km/seg. Lo que exige un 
cohete de 2,87 pisos, y la razón de masa desciende 
a 600. 


Para c = 2,9 ,.. V. = 2,9 Km/seg. Lo que exige un 
cohete de 2,76 pisos, y la razón de masa baja a 550. 


Para c= 3,7... V, = 3,7 Km/seg. Lo que exige un 
cohete de 2,16 pisos, y la razón de masa desciende 
a 200, 


Aun con esta razón de masa de 200, se ve 
claro que la colocación en órbita terrestre 
de la masa prevista de 5.000 toneladas exi- 
giría un cohete que en tierra habría de tener 
una masa de ¡¡un millón de toneladas!! 


Pero otras ventajas se consiguieron, orien- 
tando paralelamente la investigación por otro 
camino. Las mejoras tecnológicas-metalúrgi- 
cas han permitido reducir considerablemente 
el “peso muerto”. Como puede verse por las 
características de los “Atlas-D”, elevadores 
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de las cabinas “Mercury” 
también como propergol : 
liquido). Son éstas: 


(y que utilizaron 
keroseno-oxígeno 


Toneladas 
Masa total ... ... ... 126 
Masa útil ... ... ... 1,36 = 1,08 % de la total. 
Peso muerto ... ... 4,64 = 3,72 % del total. 
Masa de propergol... 120 = 95,2 % de la total. 


Utilizando la fórmula (a) vemos que con 
estas características ya se logra un valor 
de V. de 7,5 Km/seg., que permite la sate- 
lización, pero en una Órbita “económica”. 

Podemos ver también que la razón de 
masa ha descendido a 92,6. Aun con .esta 
razón de masa, la colocación en órbita de la 


masa de 5.000 toneladas exigiría una masa 
total de 463.000 toneladas. 


Es presumible que las ventajas logradas 
con las mejoras metalúrgicas han terminado 
ya. Luego, todo hay que esperarlo de ganan- 
cias en la velocidad de eyección. Hay que 
llegar, por lo menos, a que la razón de masa 
sea de 30. Para conseguirlo, la velocidad de 
eyección tiene que ser de 15,51 Km/seg. 
(para conseguir para V. velocidad de “pla- 
netización”, el valor de 11 Km/seg.). 

¿Puede lograrse con los propergoles quí- 
micos esta velocidad de eyección? Vamos a 
demostrar que no. 


11 


Evidentemente, la energía cinética del gas 
producido en la combustión, y por consi- 
guiente su velocidad de eyección, es función 
de la temperatura absoluta (grados Kelvin), 
a que se ponga ese gas. Pero, también es evi- 
dente, no sólo depende de la temperatura ab' 
soluta. Dicho de otra manera: para el mis- 
mo gas, la velocidad sí será únicamente fun- 
ción de la temperatura, pero no esperemos 
que gases diferentes, puestos a la misma 
temperatura, adquieran la misma velocidad. 
Empíricamente podemos verlo con el cuadro 
que se adjunta (cuadro 1.%, en el que van 
varios propergoles químicos, con los gases 
que se producen en las respectivas combus- 
tiones las temperaturas de combustión y las 
velocidades de eyección respectivas: 
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CUADRO 1.2 
| PROPERGOL GASES DESPRENDIDOS . TEMPFRATURA ABSOLUTA | VALOR DE C. 
e — AS + a DS == == 
Alcohol-oxígeno. CO» H:0O; Oz 2.780? K. i 2,20 Kms | 
| | 
Hidrógeno-oxigeno. H:0 2.560% K | 385  » | 
Dimetil Peróxido i | 
Hidrazina hidrógeno | CO»; H:0; Na 2.300* K 2,90 >» 
| Keroseno-oxigeno. CO», H:O 2.240* K. | 2,70 > 
Como vemos, a mayor temperatura de los lando la [1] y la [2] tenemos: 1/2M,c* = 
gases no corresponde mayor valor de c. No. =K, kR, T 
dependen sólo de los valores de T. Dependen 
de otros factores y hay que buscarlos. de donde: 
5 [37 


Sabemos, por la teoría cinético- molecular, 
que el valor de la energía cinética de un gas 
viene dado por la fórmula : 

E. =K.R.T. 11] 


Es 
KK, 


es la energía cinética. 


es una constante que depende de varias 
circunstancias (es la que con su valor 
hace que E. no dependa solamente de T.). 


R. 
T. 


es la llamada constante de los gases. 
es la temperatura absoluta. 
Como la energía cinética de una masa M. 


que se mueve con la velecidad c. se expresa 
por la fórmula: E. = 1/2 M. e”. [2]. Igua- 


era E 


Según la [3], ya aparece otro lactor del 
que depende el valor de c.: es la M, M. es. 
la molécula-gramo del gas que se desprende 
en la combustión. La masa que, con el calor 
«desprendido en la combustión del propergol, 
se pone a la temperatura Y. 


Suponiendo que K valiese lo mismo para 
todos los gases desprendidos, ya los valores 
de c. no cambiarán con los valores de T, sino 

A 
con los valores que tome l 


pas 
/ 

e ) 

yA 


Sí nos molestamos en hallar los valores. 


de M. y de V 


mM: Para los propergoles 


CUADRO 2.* 





+. 

















| 
l | 
PROPERGOL VALOR DE T. ' VALOR DE M. | vaLor pr ]/1 | 
Ñ fo M. 
ÓN (E AA 

Alcohol-oxígeno. | 2.780 0,0237 316 

¡ 

(ROA A A E RN PAS + 
Hidrógeno-oxigeno. ¡ 2.560 0,0180 377 : 
pa El de : 
' Hidrazina-peróxido. 2.300 0,0221 | 323 
Í Keroseno-oxÍgeno. | 2.240 0,0218 320 | 
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implicados en el cuadro 1.”, podemos recoger 
esos valores en el cuadro 2.* 


El cuadro 2.” confirma la hipótesis de que 
los valores de c. aumentan al aumentar los 


valores de | / E 
Ñ M. 


111 


Esto sugiere que un camino para lograr 
buscar valores crecientes de c. es el de bus- 


PTE 


car valores crecientes de | 7 
M. 


Hay que partir del hecho de que la tem- 
peratura “P. adquirida por el gas que resulta 
de la combustión se consigue por el siguiente 
proceso: En la combustión se desprende ca- 
lor; parte de este calor se “pierde” en lograr 
algunas evaporaciones o en calentar sustan- 
cias reaccionantes desde una temperatura 
inicial hasta una temperatura conveniente (la 
temperatura de ignición); la diferencia en- 
tre el calor producido en la reacción y el 
gastado en esos menesteres es el utilizado 
en el calentamiento de los gases resultantes. 
Pero cada sustancia resultante de la com- 
bustión tiene una capacidad calorífica dis- 
tinta (necesita distinta cantidad de calor u 
igualdad de peso, para aumentar en igual 
grado su temperatura). Luego, la tempera- 
tura final adquirida dependerá: de la canti- 
dad de calor desprendido en la combustión, 
de la cantidad de calor desaprovechado, de 
la cantidad de masa gaseosa que haya que 
calentar y de la capacidad calorífica de esta 
masa gaseosa, 





Podemos utilizar la siguiente fórmula para 
calcular el valor de T. alcanzado: 


QR Ñ QrP =C..n. (Tr. — T.). 14] 


Los símbolos que aparecen en la fórmu- 
la [4] corresponden a las siguientes magni- 
tudes: 


Qr = calor producido por molécula gramo 
de combustible. 
OP = calor no utilizable. 
C. = calor molar-medio de los gases re- 
sultantes, 
n = número de moléculas-gramos resul- 
tantes de la combustión. 
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T, = temperatura inicial. 
T. = temperatura final (la que aparece 


T 


en E 


V M. 
Es obvio. Los valores de T2 serán ma- 


yores: o, cuando sea mayor Qr, o cuando 
sea menor Qp, o cuando sea menor C. n. 


Aplicación al caso del combustible hidrógeno. 


Primer tipo de reacción : 


Combustible: Hidrógeno gaseoso y a la temperatu- 


ra de 25? C. 
Comburente: Aire gaseoso y a la temperatura de 
252 C. 


La reacción será: 


Hs + 1/20:+ 2 N. = H:-0 + 2 Na. 


(Ponemos 2 Nz en los dos miembros por- 
que en el aire, por cada medio mol de oxíge- 
no, hay dos moles de nitrógeno, y como no 
se queman aparecen también en los gases de 
la combustión). 

Apliquemos a este caso la fórmula ['4]. 
Mejor dicho, el valor de- T= deducido de la 
iórmula [4]. 


Or = calor combustión de un mol de hi- 
drógeno = 68,3 kilocalorías. 


OP = calor perdido en evaporar un mol de 
agua = 10,52 kilocalorías. 

Or — QP = calor aprovechable = 57,8 ki- 
localorías. 

C. n = calor absorbido por un mol de vapor 
de agua + calor absorbido por dos 
moles de nitrógeno, para aumentar 
un grado su temperatura = 0,0275 
kilccalorías, 


T, = temperatura inicial = 25% C, = 2080 
K 


Resulta para T» el valor de 2.400" K. 


Como en este caso M = 0.0247, resulta 
para 

¡e el valor : 0,31 . 10%. 
M. 
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Y para c. (con K=6,]) el valor de: 
3,12 Km/seg. 


Segundo tipo de reacción: En lugar de 
utilizar aire como comburente, utilizamos 
el oxígeno estrictamente necesario. 


La reacción ahora es: 
Ha + 1/20» = H: O. 


Si nos fijamos, ya obtendremos una ele- 
vación de To. 


OR vale igual que antes. 


O? vale lo mismo que antes. 


Pero CU. n es bastante menor, puesto que 
ya no tenemos que calentar dos moles de 
nitrógeno. 


Aplicando otra vez la fórmula [4], ahora 
obtenemos para T2 el valor 4.350. Pero otra 
ventaja «tenemos, puesto que ahora M. sólo 
vale: 0,018. 

e 


== 0,5. 10%, 


== 


Así: 


y: c.= 3,03 Km/seg. 


Decíamos antes: “... utilizando como com- 
burente el oxígeno estrictamente necesario”. 
Es lógico que si utilizamos más cantidad de 
oxígeno que la estrictamente necesaria para 
quemar la correspondiente cantidad de hi- 
drógeno, aparecerá—sobrará—oxigeno en- 
tre los gases de la combustión y una parte 
del calor aprovechable será utilizada por este 
oxígeno, perjudicando el rendimiento ge- 
neral. 


Rx OR o*x 


Pero... el propergol ha de trabajar en un 
“motor-cohete” y las “exigencias técnicas” 
perjudicarán el rendimiento. Veamos: 


No hav que pensar en poder utilizar en 
el motor-cohete el hidrógeno y el oxígeno 
en estado gaseoso, hay que utilizarlo al esta- 
do líquido. Por eso, ya la temperatura final 
alcanzada por los gases ha de ser otra. En 
el balance de calor hay varias partidas nega- 
tivas que vamos a ver en seguida. 


Ahora, Or sigue valiendo lo mismo que 
antes (puesto que se sigue quemando un mol 
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de hidrógeno y se sigue formando un mol 
de agua). Pero QP aumenta, y se compone 
de los siguientes sumandos (algunos de los 
cuales antes no existían): Calor empleado 
en evaporar un mol de agua líquida + calor 
empleado en evaporar un mol de hidróge- 
no + calor gastado en calentar un mol de 
hidrógeno desde la temperatura —232,8" C. 
hasta la de 25% C. + calor empleado en eva- 
porar medio mol de oxígeno + calor em- 
pleado en calentar medio mol de oxÍgeno 
desde la temperatura —183% C. Hasta la 
de 29€: 


Resulta, pues, que mientras QR sigue va- 
tiendo 68,3 kilocalorías, Or ya no vale 10,52 
kilocalorías, sino: 14,146 kilocalorías. Por 
consiguiente, Or — Qp, calor “teóricamen- 
te” aprovechable, ya no vale 57,8 kilocalo- 
rías, sino sólo 54,154, Pero este es un calor 
“teórico”, puesto que “tiranías” técnicas del 
motor hacen que el aprovechable no sea más 


que: 25,494 kilocalorías. 


Aplicando la fórmula [4] obtenemos: 
T2 = 2.560? K. 


Como M. = 0,018 Kg. 


e: 
——=0,58.10* 
M. 


c. = 3,85 Km/seg. 


Con esta técnica va se consigue reducir la 
“razón de masa” a 70. Aunque es preciso 
aclarar que la utilización de este propergol 

y por las exigencias del hidrógeno líqui- 
do—ha obligado a estudios que hasta recien- 
temente no han obtenido resultados acep- 


tables. 





IV 


Como puede observarse, las victorias Oh- 
tenidas son verdaderamente “pírricas”, en 
veintitantos años de estudios y trabajos in- 
cesantes sólo se ha conseguido pasar, en la 
velocidad de eyección, del valor 2,2 Km/se- 
gundo al valor: 3,85 Km/s. Una ganancia 
del 75 por 100. Pero lo más grave es que las 
ganancias serán, de ahora cn adelante, mu- 
cho menores. Estamos llegando al límite del 
aprovechamiento, y hora es ya de ir pen- 
sando en una revolución en el sistema pro- 
pulsor. 


Si recordamos las fórmulas que hemos 
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manejado, con el fin de “estrujar” todo lo 
posible, hasta el agote, los propergoles quí- 
micos, hay que seguir buscando las mejoras 
en: aumentar la Or, en disminuir la Op, en 
disminuir la C. n, o en disminuir la M. 


Estas orientaciones han llevado a pensar 
en sustituir el oxígeno por el flúor, así: uti- 
lizar un propergol que tenga como compo- 
nentes hidrógeno y flúor; en otro, propergol 
formado por hidrazina asimétrica con flúor, 
y en otro propergol, que si sigue utilizando 
dimetil-hidrazina no utilice ya peróxido de 
hidrógeno, sino peróxido de nitrógeno. 

Roo 

Pensemos que aunque las ganancias en la 
velocidad de eyección sean insignificantes, 
las mejoras en la reducción de la razón de 
masa son las suficientes para que sean ren- 
tables y dignas de realizar estos estudios. 


Veamos, primeramente, las mejoras O ga- 
nancias que se presume se pueden ohtener 
sustituyendo el propergol: hidrógeno-oxíge- 
no, por el propergol: hidrógeno-tlúor. 

Hay que advertir que por combustión, en 
un sentido amplio, entendemos: “Toda reac- 
ción exotérmica—es decir, que se produzca 
con desprendimiento de calor—y en la que 
los productos resultantes de la reacción sean 
gaseosos.” 

Caso del propergol: Hidrógeno-flúor. 

Ahora la reacción es: F + H = FH, 


Las ventajas que tenemos, con respecto a 
la combustión del hidrógeno líquido con oxí- 
geno líquido, son todas éstas: 

1.2 El calor desprendido en esta reac- 
ción es 64,5 kilocalorías. (En la de hidróge- 
no con oxígeno eran 68,3, pero era en la 
combustión de una molécula gramo de hi- 
drógeno, y ahora es sólo media molécula gra- 
mo de hidrógeno. ) 

22% La cantidad de calor empleada en 
calentar el hidrógeno es ahora la mitad que 
antes. : 

3.2 La cantidad de calor empleada en eva- 
porar el hidrógeno es ahora, también, la mi- 
tad que antes. 

4.2 No hay que gastar calor en evaporar 
el producto resultante. (Ahora resulta FH, 
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que es gaseoso, y antes había que pasar el 
agua líquida a agua-vapor.) 

Por todas estas razones, aunque ahora Qr 
vale menos que antes, como QP vale tam- 
bién menos, resulta que el calor aprovecha- 
ble, que antes era de 54,154 Kc., ahora es: 
61,27 Kc. 

Al aplicar la fórmula [4] tenemos otra 
ventaja, pues el calor molar del FH es me- 
nor que el del agua. Por ello, al aplicar la 
tórmula 14] obtenemos para el gas resul- 
tante la temperatura 3.008" K., cuando en la 
otra reacción obteníamos la T = 2.560” K, 


Por contra, ahora la M. (molécula gramo 
del FE) es mayor que antes. (Ahora es 0,02 
y antes—agua—era: 0.018.) 


A pesar de ello, ahora |/ + vale 392, 


mientras que antes valía 380. 


M. 
un valor de c. de: 4,5 Km/seg., cuando antes 
era de 3,85 Km/seg. 

Una prueba de lo fino que hay que “hilar” 
aquí es la de que hubiera bastado que M. va- 
liese 0,021 en lugar de 0,02 para que ya ho 
se hubiese obtenido ninguna ventaja. p 


Y para este valor de corresponde 


E xo * 

Caso del propergol : hidrógeno-ozono (que 
también se insinúa como solución). 

Aquí la ventaja proviene de que el oxíge- 
no que se utiliza se obtiene del ozono. 

Al ser la reacción: 2 Os =- 3 Oz exotérmi- 
ca, desprendiéndose 68,8 kilocalorías por mol 
de oxígeno producido, obtendremos 11,47 ki- 
localorías en la producción del medio mol de 
oxígeno que se requiere para quemar el mol 
de hidrógeno. 

Ahora el balance será : 

OR = calorías desprendidas en la forma- 
ción de un mol de agua + calorías 
desprendidas en la formación del 
medio mol de oxígeno procedente del 
ozono = 79,77 kilocalorías, 


Qp, C. n y M. valen lo mismo que antes. 
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Aplicando la fórmula [41 tenemos, ahora : 


T2 = 2.930" 
pl 
vo 


c.= 4,7 Km/seg. 


= 405, 


Caso del propergol: hidrazina-flúor. Las 
ventajas de este propergol sobre él: hidra- 


zina- oxigeno son del mismo origen que las 
explicadas que se obtienen al sustituir el pro- 
pergol: hidrógeno-oxígeno por el propergol : 
hidrógeno-flhúor. 


Caso del propergol: dimentil hidrazina- 
peróxido de nitrógeno. Como el peróxido de 
nitrógeno al descomponerse suministra más 
cantidad de calor que el que suministra al 
descomponerse el peróxido de hidrógeno, la 
explicación de la ventaja es la misma que 
en el caso de la sustitución del propergol: 
hidrógeno-oxígeno por el propergol: hidró- 
geno-OzZono. 


De todas formas—y aunque las dificulta- 
des técnicas que se oponen al uso de estos 
propergoles sean vencidas—, puede asegurar- 
se que el valor 3 Km/seg., para la velocidad 
de eyección, parece presentarse como un va- 
lor insuperable. 


La superación de los propergoles químicos 
ya se ha iniciado. Los americanos prueban 
ya su motor “Nerva”. Pilas atómicas com- 
pactas son atravesadas por hidrógeno, que 
se inyecta líquido en el reactor. El hidrógeno 
es trasformado en gas, y elevada su tempe- 
ratura a 2.500 C. Se ha calculado que se 
puede obtener una velocidad de eyección de 
$ Km/seg. 


También se piensa ya en otro sistema de 
propulsión a base de “plasma”, Perc el estu- 
dio de estos nuevos sistemas de propulsión 
ya no pueden ser objeto de este trabajo. 


Observaciones pertinentes. 


12 La fórmula [a] es más técnica así: 
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o 
3 1 


Pero la consignada es una aproximación 
que explica bien lo que pasa, sobre todo en 
el intervalo de velocidades de eyección com- 
prendido entre los valores 2 Km/seg. y 
5 Km/seg. 


2.2 Los valores experimentales que han 
servido para confeccionar la fórmula [a] 


han sido tomados de diversas revistas de 
astronáutica. 


3.2 Como el calor molar a presión cons- 
tante depende de la temperatura, conforme 
a la fórmula: 


Co=a+bT+ce Te. 
la verdadera fórmula [4] es: 


T: 
f :3C.dT 


1 


Qr- QP= 


y es ésta la que hemos utilizado para los 
cálculos. 


42 Los valores de C. para: nitrógeno, 
oxigeno, hidrógeno, flúor, vapor de agua, 
anhídrido carbónico y ácido fluorhídrico son 
los que aparecen en: “Termodinámica para 


químicos”, de S. Glasstone. 
5.2 Para la deducción de la fórmula [3] 


puede consultarse cualquier tratado de “Quí- 
mica-Física”, Esa K. vale 3/2 para gases 
ideales, monoatómicos y a moderadas tem- 
peraturas. Para gases reales, poliatómicos y 
a elevadas temperaturas vale hastante más. 


6.2 Todas las cifras anteriores corres- 
ponden a un viaje “autónomo”, sin “rendez- 
vous” alguno. Es decir, viaje en que los pro- 
pergoles a gastar tienen ya que ir en el 
vehículo desde el suelo terrestre. 
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Cea el intento número doce de los 
Hevados a efecto. 


Estos intentos lunares, con diversos fines, 
se vienen verificando por los rusos y los 
americanos, respectivamente, con sus “Lu- 
niks”, y sus “Pioneros” y “Rangers”, desde 
hace ya bastante tiempo. 


Primero, sólo se proponían. llegar a sal- 
var la distancia de unos 390,000 kilómetros 
que, en números redondos, nos separa de 
nuestro satélite natural, la Luna, sin llevar 
otros propósitos más ambiciosos. Pronto se 
provocó el natural deseo de fotografiar y, 
asi, descubrir el misterio de su cara oculta, 
como también su verdadera hechura, lo que 
pudiera explicar el porqué de girar aquélla 
a nuestro alrededor, enseñándonos siempre 
y únicamente una de sus caras. 


Después vinieron las intentos «le cañonear 
su superficie, aprovechando la ocasión para 
sacar fotografías a diversas distancias, muy 
especialmente a las más próximas, antes de 
werificarse el choque y destrucción del in- 
genio, a lo que acompañaba, entre las ins- 
talaciones de a bordo, un método de trans- 
misión de imágenes radioelectrónico que se- 
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A 


EL 


“RANGER VII” 


rían recibidas por estaciones e instalaciones 
terrestres rusas O americanas. 


Por último, antes de intentos tripulados 
por seres humanos, irán los ensayos de sa- 
telizar ingenios alrededor de la Luna en 
órbitas más o menos próximas a su super- 
ficie, desde cuyas órbitas se efectuarán los 
primeros ensayos de “alunizar” y volver a 
despegar desde su suelo, que se supone cu- 
bierto por una capa de polvo espacial de 
grosor desconocido. De aquí el interés con 
que se trata de observar el momento del 
impacto en la Luna y la polvareda que se 
forme. 


Se comprende que todo intento posterior 
tripulado por seres humanos ha de implicar 
forzosamente la posibilidad de volver a des- 
pegar de la Luna y tener lo más resuelto 
v garantizado posible el regreso a la Tierra, 


Aquello que era lo más fácil (el salvar 
la distancia) se vino logrando por rusos y 
americanos, unas veces escapando a la Luna 
por los naturales errores iniciales en direc- 
ción o velocidad y yendo a colocarse alre- 
dedor del Sol como “asteroides artificiales”, 
bien, otras veces, logrando estrellarse en 
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la superficie lunar, sin que por unas u otras 
razones (de imperfecciones O frecuentísimas 
averías en las instalaciones de a bordo) se 
hubiese logrado hasta ahora la obtención 
de fotografías a distancias próximas e in- 
mediatas de ninguna de las dos caras de la 
Luna, pues las que, por excepción, lograron 
los rusos con su “Lunik-I11”, en 27 de oc- 
tubre de 1959, fueron tomadas a 60.000 k1- 
lómetros de distancia de la cara oculta, y 
parece que las fotografías que se publicaron 
estaban compuestas aprovechando las partes 
útiles parciales y formando así una especie 
de mosaico retocado y completado artística- 
mente a mano, todo lo cual no dejó de ser 
muy interesante y un gran éxito, en su mo- 
mento, de la técnica espacial moscovita. 


En cuanto a estrellarse, cañoneando la 
superficie lunar, se ha conseguido tanto en 
la cara vista como en la oculta. Este pro- 
blema de lograr estrellarse en la Luna (una 
vez resuelta la fuerza necesaria para salvar 
la distancia y, asimismo, el control aproxi- 
mado de la dirección) resulta casi elemen- 
tal, si se le compara con la terriblemente 
complicada y exactísima técnica que exigen 
los intentos de satelizar un móvil en órbita 
más o menos próxima alrededor de la Luna. 
Efectivamente, si recordamos los muchos 
fallos sufridos al principio, cuando sólo se 
intentaba satelizar un cuerpo alrededor de 
la Tierra, se comprenderá lo que ha de sig- 
nificar el intentarlo y lograrlo alrededor de 
la Luna, la cual se halla en movimiento 
alrededor de la Tierra sobre una órbita que 
no es circular, sino elíptica, por lo cual unas 
veces se encuentra la Luna en el apogeo 
de su órbita (el punto más lejano a la Tie- 
rra) y otras veces en su perigeo (el más 
próximo), con diferencias en distancias a 
nosotros de más de 20.000 kilómetros. AÁsi- 
mismo, su velocidad de traslación alrededor 
de la Tierra, como ocurre en todas las que 
se verifican a lo largo de órbitas elípticas, 
es mucho más rápida cuando va recorrien- 
do el “perigeo” que cuando, más lejana, re- 
corre su “apogeo”. Todas esas posiciones 
distintas y esas variaciones de distancia y 
velocidad en el movimiento lunar compli- 
can enormemente el problema de enviar un 
móvil hacia ella con la pretensión de que 
se instale a su alrededor a una determinada 
distancia y la proporcional “velocidad de 
satelización” que precisa y únicamente co- 
rresponda a esa “distancia”, provocándose 
así, en consecuencia, la deseada “sateliza- 
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ción” alrededor de la Luna del móvil en- 


viado. 

Dentro de un cierto ángulo de error en 
“dirección”, y con tal de que la “velocidad 
inicial lograda” sea efectivamente de escape 
(queremos decir que sea suficiente para que, 
aunque casi parado, pase la zona de equi- 
librio de las atracciones opuestas de a Tie- 
rra y de la Luna sobre el móvil) y llegue 
a penetrar en la región donde ya predomine 
la atracción de la gravedad lunar, bastará 
para que haya éxito en cuanto a lograr 
darle a la Luna un cañonazo en alguna de 
sus dos caras, puesto que aquélla atraerá 
con fuerza creciente al móvil, y cualquier 
pequeño error que se hubiera cometido en 
dirección resultará compensado, como, asi- 
mismo, cualquier error en cuanto a veloci- 
dad de choque en el momento de estrellar- 
se, puesto que, a partir del momento en que 
el móvil traspase la frontera de atracciones 
Tierra y Luna sobre él, empezará una ver- 
dadera caída del móvil hacia la superficie 
lunar (ya muy lejos de la Tierra y bastante 
cerca de la Luna), aumentándose progresi- 
vamente esa velocidad de caída en razón 
inversa al cuadrado de la distancia, y lo 
mismo da que se estrelle a menor o: mayor 
velocidad, con tal de que el deseado im- 
pacto se verifique. Ya esa velocidad de caída 
sólo influiría sobre la situación en que re- 
sulte en una u otra cara el punto de im- 
pacto. Caso, pues, bien diferente a todas 
aquellas exigencias de enorme exactitud que 
requieren, como antes dijimos, los lid 
de satelización alrededor del globo lunar. 


Esas exigencias de exactitud para la sa- 
telización alrededor de la Luna son las que 
han hecho que hasta ahora no se haya lo- 
grado ninguna, pues incluso aquel éxito ruso 
con su “Lunik-111”, al que hemos dejado 
hecha referencia y que fotografió la cara 
opuesta desconocida, no fué tampoco un 
logro de “satelización”, sino que, a determi- 
nada distancia de la Luna, se pasó más allá, 
curvándose por atracción su travectoria, y 
a determinada distancia más allá de ella, por 
sumarse las atracciones terrestre y lunar, se 
provocó un “apogeo” en su ruta y se curvó 
totalmente, iniciándose un regreso hacia la 
Tierra. Durante aquella curvatura, y a 
60.000 kilómetros de distancia más allá de 
la Luna (como ya antes dijimos), sacó las 
fotografías de aquella cara posterior, en- 
tonces iluminada por el Sol (ya que la Luna 
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se encontraba entre la Tierra y el Sol). Re- 
petiremos que, no obstante, aquello debe ser 
considerado como una experiencia interesan- 
tísima y un meritorio éxito, en su momento, 
de la técnica espacial rusa; si, como supo- 
nemos, no constituyó un bluff, como por al- 
gunos científicos se ha pretendido, 


El colocar un vehículo espacial alredecior 
de la Luna, en órbita satelitaria de “apar- 
camiento”, y desde ella hacerlo salir para 
regresar a la Tierra, es verdadera condición 
- ste qua non para posteriores intentos tri- 
pulados hacia ella, con “alunizaje” o sin él, 
pero siempre con el pretendido regreso a 
la Tierra garantizado al máximo posible. 


Pero refirámonos concretamente al “Ran- 
ger-VIT”. lo primero que comentaremos 
es la disparidad que, tanto en este caso como 
en casi todos los demás anteriores, habrán 
observado los lectores interesados en estas 
cuestiones, respecto a las distancias que se 
citan y los horarios. 

Una de las razones que puedan justificar 
tal disparidad es que unos toman como dis- 
tancia Tierra- Luna la que existe entre sus 
respectivos centros, mientras que otros to- 
man la que va de superficie a superficie. 
Esto en lo que se refiera al momento del 
disparo, que se puede considerar no varía 
gran cosa. durante el viaje. Ya antes dijimos 
que puede haber una diferencia de más de 
20.000 kilómetros entre la Luna y nuestro 
planeta, según aquélla se encuentre en el 
“apogeo” y el “perigeo” de su órbita sate- 
litaria: elíptica a nuestro alrededor. 

La diferencia de distancia entre tomar 
los centros de la Tierra y la Luna, o la que 
existe entre sus superficies, variará, natu- 
ralmente, en la suma de sus respectivos ra- 
dios terrestre y lunar, que también significa 
un número de kilómetros ponderable. Nos 
parece que, al tratarse de estos viajes, inte- 
resa más considerar la distancia entre sus 
superficies que la que existe entre sus res- 
pectivos centros, pues de la superficie de 
la Tierra se escapa y a la superficie de la 
Luna se pretende llegar, y, asimismo, al re- 
greso. Sin embargo, como no se viaja por 
la recta que une nuestro planeta con nuestro 
satélite natural, sino por una ruta espacial, 
a trayectoria constituida por una curva de 
segundo grado (una elipse, una parábola o 
una hipérbola), que depende fundamental- 
mente de la “velocidad inicial” (siempre que 
sea por encima de la “mínima de escape”), 
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tenemos ahí otra razón de variación para 
cada caso, en lo que corresponde a kilóme- 
tros a recorrer y a duración de estos viajes 
a la Luna. 


Todavía queda otra consideración que ha- 
cer, sí se toma en cuenta el tiempo «klesde 
el “despegue” de la plataforma de lanza- 
miento, o desde que “escape” de la órbita 
satelitaria de “aparcamiento” inicial alrede- 
der de la Tierra, y emprende el “Ranger” 
(va solo) su verdadero viaje hacia la Luna. 
En efecto, primero, el cuerpo principal del 
ingenio lanzador, que es un misil intercon- 
tinental tipo “Atlas”, acomodado a estas 
misiones. espaciales, efectúa el “despegue” 
y la primera fase de la elevación hacia la 
órbita satelitaria terrestre de “aparcamiento 
inicial”, y al consumir su combustible se 
desprende y deja que continúe la segunda 
fase, que es un ingenio “Agena”, que, en 
su cúspide, lleva al “Ranger” (vehículo es- 
pacial propiamente dicho), que juntos en- 
tran en la mencionada “órbita satelitaria 
terrestre de aparcamiento”; entonces, se en- 
ciende el sistema de impulsión del “Agena”, 
que en esa situación de aparcamiento le hace 
ir aumentando su velocidad al “Ranger” 
hasta lograr la de “escape a la atracción 
terrestre”. Es necesario que esa velocidad 
y ese escape se verifiquen en el punto y 
momento prefijado para que así se inicie 
en las debidas condiciones y circunstancias 
(de velocidad y dirección) la “trayectoria 
espacial” que constituye el verdadero viaje 
Tierra-Luna. Ha de tenerse en cuenta que 
el “Ranger” ya continúa solo, al agotársele 
al “Agena” su combustible y desprenderse, 
y que no va apuntando al sitio en que se 
halla la Luna en el momento del disparo, 
sino a aquel punto de su órbita en que la 
Luna va a estar cuando el “Ranger” llegue 
a ella. 


Si en el momento de quedar ya libre y 
solo el “Ranger” en su trayectoria hacia 
la Luna, y con velocidad igual o superior 
a la “mínima de escape”, hacemos conside- 
raciones sobre esa velocidad inicial lograda 
y sus consecuencias “inmediatas, podremos 
observar lo siguiente: cuando sea la mínima 
suficiente (unos 39.000 km/h.),- el viaje se 
efectuará por una-ruta o rama de elipse y 
tardará en llegar a la Luna unos tres días; 
con algo mayor “velocidad de escape” (unos 
40 a 41.000 km/h.) viajará por uma tra- 
yectoria: de tipo parabólico, recorriendo un 
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camino algo más corto y con una “veloci- 
dad remanente” algo mayor, por lo que tar- 
dará solamente unos dos días en llegar, y 
si la “velocidad inicial de escape” supera a 
esos 41.000 km/h., hará su recorrido por 
una rama de hipérbole, o sea que seguirá 
un camino mucho más estirado y próximo 
a la recta, y con mayor “velocidad rema- 
nente”, pudiéndose efectuar el viaje en sola- 
mente un día, 


Con cuanto hemos diche intentamos «le- 
jar bien claramente expuesto que, tanto 
cuando se hable de distancias Tierra-Luna, 
o kilometraje del viaje espacial, como si se 
trata de su duración, se pueden leer en di- 
ferentes casos de lanzamientos muy dife- 
rentes apreciaciones, dejando aparte las co- 
sas diferentes que en un mismo caso suelen 
decirse en las informaciones periodísticas, 
por incurrirse en errores de conceptos mal 
conocidos y peor digeridos, o por confusio- 
nes entre horarios (unas veces, astronómi- 
cos; ctra, de Greenwich, y otras, de horas 
locales americanas O españolas). 


Por análogos equívocos y malas interpre- 
taciones se habrá podido leer en una misma 
información, o artículo periodístico, que las 
tomas de vistas empezaron una hora antes 
del impacto, o que se iniciaron 17 minutos 
antes, verificándose cada 2,6 segundos de 
intervalo, Si algún lector curioso se tomase 
la molestia de hacer el cálculo suponiendo 
que las seis cámaras que llevaba el “Ran- 
ger” se pusieran a disparar fotografías con 
ese intervalo de 2,6 segundos de foto a foto, 
ya vería qué diferencias en tiempo le sal- 
drían para la toma de las 4.300 que se pre- 
tende ha tomado dicho ingenio. 


Si tenemos en cuenta que, de las seis má- 
quinas tomavistas que llevaba a bordo, unas 
eran de objetivo normal y otras de objetivo 
gran-angular, lo que corresponde a tomas 
de vista a muy diferentes distancias a la 
Luna, parece más lógico que unas havan 
empezado a funcionar desde bastante dis- 
tancia a la Luna y con intervalos más gran- 
des, pues la velocidad de acercamiento 0 
“caída” era al principio menor y luego fué 
aumentando hasta más de 9.000 km/h, lo 
que exigiría un compás mucho más rápido, 
sobre todo en los últimos minutos, y máxi- 
mas proximidades, en que se emplearían, 
scbre todo, los objetivos gran-angulares, y 
se trataba de las fotos más interesantes en 
cuanto a pequeños detalles de la superficie 
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lunar (que era lo que se trataba de explo- 
rar y conocer). Aceptemos, pues, un enor- 
me número de fotografías a muy diferen- 
tes «distancias y con detalles también muy 
distintos. 


Parece que este “Ranger” que hoy nos 
ocupa (y sacado de entre los datos que han 
sido comunicados y tan variadamente pu- 
blicados) fué disparado en hora local espa- 
ñola a las 6 horas 50 minutos del día 28 
de agosto, desde Cabo Kennedy, y que se 
estrelló en el llamado Mar de las Nubes, 
a las 14 horas 25 minutos, también de hora 
española, un poco por debajo del ecuador 
lunar y algo hacia el Oeste, a 13 kilórne- 
tros del lugar prefijado y a 300 al Sur del 
Gran Cráter (el mayor conocido de la su- 
o lunar), llamado Copérnico, el día 
30, a las 14 horas 25 minutos. Ese lugar 
del Mar de las Nubes había parecido uno 
de los más llanos y que mejores condicio- 
nes reunía para los futuros “alunizajes” de 
vehículos tripulados por seres humanos. 
Como luego diremos, gracias a estas fotos 
tomadas por primera vez a muy cortísimas 
distancias, se ha venido en conocimiento de 
nuevas apariencias de la superficie lunar 
en aquellos lugares, que tal vez obliguen a 
explorar otros puntos preferibles. Después 
de todo, éste es el objeto de estos intentos 
de reconocimiento con vistas a tenerlo todo 
bien conocido y resuelto para cuando, en 
19069 6 1070, se efectúen, según se espera, 
los primeros intentos tripulados de “aluni- 
zaje” con el ingenio triplaza “Apollo”, que 
tal vez se transforme a cuatriplaza, número 
que por algunos científicos y constructores 
se viene estimando el mínimo de personas 
que hayan de efectuar un intento lunar con 
a de contacto con su superficie y regre- 
so a la Tierra. Se prevé la necesidad de 
que dos hombres se queden con el vehiculo 
principal “Apollo” en órbita satelitaria de 
“aparcamiento” alrededor de la Luna, y que 
otros dos hombres, en un vehiculo menor 
auxiliar (designado “microbio”), bajen a la 
Luna y luego regresen a la órbita satelita- 
ria de “aparcamiento” y al “Apollo”; para 
los cuatro hombres, ya de nuevo en él, 
aumenten su velocidad satelitaria y escapen 
hacia la Tierra, donde, a la arribada, se 
colocarían a su vez en una órbita satelitaria 
terrestre de “aparcamiento” y desde ella re- 
egresarían al suelo, como se ha ensavado 
tanto por rusos y americanos con sus res- 
pectivos “Vostoks” v “Mercurys”, procedi- 
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miento que se espera perfeccionar con los 
“Gémini” y “Apollo”. 


El “Ranger-VIT” ha empleado en el viaje 
67 horas 35 minutos (o sea 2 días, 19 horas 
y 33 minutos). De esa duración del viaje 
deducimos que Jo ha debido efectuar con 
una velocidad de escape imicial de unos 
39.000 km/h. algo corridos y por una rama 
de elipse bastante estirada o por una de 
parábola. 

Pesaba, con todas sus instalaciones foto- 
gráficas, de transmisión de las fotografías 
obtenidas, señales radios de localización y 
sistema de control y corrección de ruta, unos 


363 kilos. 


Este sistema de corrección en ruta era 
mediante mando a distancia desde la esta- 
ción terrestre de control, que podía encen- 
der alternativamente un cierto motorcito 
cohete de impulsión, u otro de frenado, para 
aumentar la velocidad o acortarla, según 
hiciera falta, con arreglo a la diferencia 
que se fuera observando respecto a la “ve- 
locidad de escape” conseguida y la que se 
hubiera deseado lograr en relación a la tra- 
vectoria y punto de impacto elegido en el 
Mar de las Nubes, que, como hemos dicho, 
se logró mediante esa corrección, con un 
error de solamente 13 kilómetros. 


Tanta complicación, tanto detalle y tanta 
exactitud exigida (cada una de las cuales 
es una posibilidad más de fallo y, por tanto, 
de fracaso o de deslucimiento parcial) fun- 
cionó maravillosa y felizmente, por lo que 
ha constituído un éxito y un mérito muy 
relevante para la técnica espacial y para el 
prestigio de la NASA (National Aeronau- 
tical and Space Administration), de los Es- 
tados Unidos de América del Norte. 


No sabemos y, por tanto, no les pode- 
mos exponer a nuestros lectores, cuál ha 
sido el sistema de transmisión de imágenes 
que se ha empleado; pero por lo poco que 
se ha dicho y por lo que conocemos de la 
técnica americana a estos efectes, supone- 
mos que será un perfeccionamiento del sis- 


tema reiteradamente empleado, a base de. 


toma de vistas a tres tonos (negros, grises 
y blancos); su transformación, a través de 
espejos o prismas y sistemas electrónicos 
en cadenas de descargas radioeléctricas di- 
lerentes, según son diferentes esos tres 
tonos de luz; su recepción en estaciones es- 
peciales de la Tierra, que, por un proceso 
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también electrónico inverso, vuelven a con- 
vertir esas descargas en luces de aquellos 
mismos tres tonos (negros. grises y blancos), 
que reconstruyen las imágenes de las foto- 
grafías que había tomado el ingenio. Algo 
así se utilizó también cuando el éxito del 
“Mariner-11”, que pasó frente a Venus y 
remitió a tan gran distancia cuanto logró 
averiguar respecto a aquel planeta y a su 
espesa atmósfera, lo que exigió luego (y 
ahora también ocurrirá lo mismo) muchos 
días de trabajo de gabinete para su total 
descifrado y estudio. 


Algunas fotos de entre las más especta- 
culares, y con fines de propaganda. y pres- 
tigio mundial americano, serán seguramen- 
te dadas a la publicidad con mayor brevedad 
que todo el resto de los resultados obteni- 
dos; pero la alegría nacional, las felicita- 
ciones del Presidente norteamericano, los 
informes del observatorio inglés de segui- 
miento de Jodrel Bank (Mánchester) y las 
congratulaciones internacionales, incluída 
Rusia, garantizan la realidad y la impor- 
tancia excepcional del intento y del éxito 
que lo ha coronado. Con esto, los Estados 
Unidos y la NASA ven cerrado su retraso 
y compensados sus anteriores fracasos ini- 
ciales en relación con las consecuciones y 


éxitos soviéticos. 


Ya hemos dicho que el “Ranger” debió 
escapar a las 6 horas 50 minutos del día 28 
de agosto, con una probable velocidad de 
escape que no debió ser inferior a los 
39.000 km/h. A. las O horas del día 29 se 
hallaba a 74.650 kilómetros de distancia a 
la Tierra y viajaba ya a razón de solamen- 
te 14.000 km/h. de velocidad remanente. 
A unos 160.000 kilómetros de distancia a la 
Tierra, y a las 17 horas de viaje, esa velo- 
cidad se había reducido hasta 6.437 km/h. 
Suponemos que debió alcanzar y traspasar 
la región de equilibrio o “frontera” de 
atracciones de la Tierra y de la Luna sobre 
el móvil a unas 63 horas de viaje y con 
solamente unos 2.500 km/h. 


A partir del momento en que entró en 
la región predominante de la atracción O 
gravedad lunar, se inició una aproximación 
en forma de “caída” hacia el suelo, o su- 
perficie lunar, que, como toda “caída” y 
porque la fuerza de la atracción o gravedad 
aumenta al disminuir la distancia con arre- 
glo al cuadrado de esa disminución, la ve- 
locidad del móvil empezó a aumentar, y 
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en el momento de su impacto en el Mar de 
las Nubes llegó a ser de 9.934 km/h., con 
un error de sólo 13 kilómetros en situación 
respecto al punto predeterminado, según ya 
dijimos. 

La trayectoria recorrida se ha homologa- 
do en 392.146 kilómetros. 

Las fotografías se estudian y analizan 
en los Laboratorios de Pasadena (Calitor- 
nia), y en ellas ha sorprendido ver un ver- 
dadero enjambre de pequeños cráteres que 
siembran de obstáculos aquella zona del Mar 
de las Nubes, presunto lugar que se había 
elegido para los primeros “alunizajes tri- 
pulados”, lo cual obligaría muy probable- 
mente a tener que repetir las exploraciones 
en otros puntos que puedan resultar prefe- 
ribles. Hasta ahora se ignoraba la existen- 
cia de esa micro-orcgrafía rellenando los 
espacios entre los grandes cráteres conoci- 
dos. Estos, recién descubiertos, miden por 
término medio unos 18 metros de diámetro 
por 30 de profundidad, y los menores. tan 
sólo 0,90 por 0,45 metros. 


Se sabe también que la maniobra de co- 
rrección de ruta (que resultó perfecta) tuvo 
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lugar a las 17 horas de efectuada la parti- 
da, y que la experiencia fotográfica ha cos- 
tado unos 28 millones de dólares (1.600 
millones de pesetas), como también se su- 
pone que los estudios y trabajos que se de- 
rivarán de cuanto se ha logrado, para su 
total aprovechamiento, pueden elevarse hasta 
un total de 260 millones de dólares (15.600 
millcnes de pesetas). 

Para principios del próximo año 1963 
(febrero O marzo) se preparan otros «dos 
lanzamientos mediante ingenios “Ranger”, 
y siempre con el mismo objeto de acumular 
datos y conocimientos de la superficie lunar. 
para diponer en su momento de las máxi- 
mas seguridades y garantías en los futuros 
ensayos tripulados con el “Apollo”. para el 
año 1969 6 10970, 


Tal resulta ser la situación actual de po- 
sibilidades y propósitos después de este in- 
dudable éxito integral de la ciencia y téc- 
nica espacial de los Estados Unidos de Amé- 
rica del Norte, por el cual la NASA merece 
ampliamente las felicitaciones que tan jus- 
tamente está recibiendo, y a las cuales Re- 
VISTA DE AÁERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA se 
suma entusiásticamente. 
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LAS FIBRAS TEXTILES A TRAVES D£ LOS TIEMPOS 
Y SU EMPLEO POR LOS EJERCITOS 


Dis los tiempos remotos, el hombre 
tuvo necesidad de cubrir su cuerpo, y lo 
hizo, primeramente, con las pieles de los 
animales que cazaba, y más tarde apren- 
dió a entrelazar o tejer los pelos de las 
mismas e incluso las plumas de las aves, 
y posteriormente aparecen los primeros 
ropajes tejidos ya con el lino y con el 
cáñamo. 

Claro está que, según las latitudes, el 
empleo de unas u otras fibras era carac- 
terístico. Así, en el mundo Occidental ve- 
mos a los ejércitos antiguos vestidos de 
lana, de pieles, de lino y de cáñamo. En 
el Oriente, en cambio, se ven a los hom- 
bres vestidos de seda. 


Algodón. 


En el continente americano, la historia 
de los tejidos de algodón se remonta a 
épocas desconocidas, puesto que los espa- 
ñoles, al buscar el oro en las viejas tum- 
bas de los indios, encontraron las antiguas 
momias envueltas en prendas de algodón. 
Pero es, en realidad, la India, según pa- 
rece, la cuna del algodón. De allí llegó 
al Mediterráneo, por Palestina y Egipto, 
y luego a Grecia, por medio de Alejan- 
dro, cuyos guerreros volvieron ya vesti- 
dos con tejidos de la nueva fibra para 
ellos, pero pasaron siglos sin que su cul- 
tivo se realizara en Europa. Seguía im- 
portándose de la India, del mismo modo 
que se traía la seda más tarde del Tur- 
questán chino. 


Fueron, en realidad, los árabes los que 
trajeron las semillas a España y a Sicilia, 
donde su cultivo se inició y prosperó, en- 
trando definitivamente en Europa. Todos 
los ejércitos de Alá vestían de algodón, 
teñidos en los colores más brillantes, 


Por JOSE LUIS DIAZ CONGREGADO 


Capitán de Intendencia del Atre. 


cuyo secreto conocían a la perfección. De 
ese modo, fué en España donde prosperó 
al reunirse con las grandes remesas que 
llegaban siglos más tarde del continente 
americano, abierto a Europa por los con- 
quistadores españoles. Aquellos ya ves- 
tían de algodón y conocían para teñirlo 
el añil, la cochinilla y el palo brasil, 


Y tan codiciado como el oro era poder 
apresar un barco cargado de algodón, pi- 
ratería a la que, ya sabemos todos, se de- 
dicahan con gran ahinco los ingleses. 

Hay que citar también a los mercaderes ge- 
noveses, venecianos y bizantinos, buenos ne- 
gociantes de aquella época heroica, que 
importaban el algodón en bruto de la 
India junto con las piezas ya tejidas, em- 
pezando así a vestir a Europa entera. 


El consumo fué tan enorme en el si- 
glo XVIIL, por haberse convertido en la 
fibra más popular, y fué necesario orga- 
nizar su producción en tal magnitud, que 
miles de kilómetros se dedicaron en Amé- 
rica a su cultivo. Los capullos de algodón, 
blancos como la nieve, no es posible es- 
cogerlos más que a mano, aun hoy, época 
del maquinismo. 


Tal fué el motivo que organizó el co- 
mercio de esclavos negros, por todos ya 
conocido. 


El incremento de la producción algo- 
donera yanqui coincidió con la introduc- 
ción de las máquinas hiladoras en la in- 
dustria textil inglesa, que lograron un 
auge espléndido en la producción de 
tejido. 

Después de las guerras napoleónicas, 
el algodón hilado inglés invadió Europa 
y todas las fibras le cedieron el primer 
puesto. 
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La lana. 


La utilización de la lana para fines de 
indumentaria comienza en los tiempos 
bíblicos, y fué uno de los productos que 
mejor representan la cultura, el comercio 
y la industria de todos los pueblos del 
mundo antiguo. 


En España fué a partir de los árabes 
cuando se intensificó de un modo orga- 
nizado la fabricación de tejidos de lana. 
En el siglo XII existían ya en Sevilla 
16.000 telares, y gozaron de gran fama 
los paños de Toledo, Lérida y Barcelona. 
A la expulsión de moros y judíos, esta 
industria decayó, quedando aquel número 
disminuído a 60 telares, y pasando los ex- 
pulsados a Francia y Países Bajos, donde 
se organizaron y fomentaron aún más las 
industrias laneras, dándose el lamentable 
hecho de que aquella prosperidad la reali- 
zaban con la lana de las ovejas de España, 
cuya finura y calidad sobradamente co- 
nocían. A pesar de todo, siguió siendo 
nuestro país el mejor productor de lana 
de calidad, con su famosa oveja merina, 
durante mucho tiempo, hasta que en los 
siglos XVIII y XIX lograron sacar de España 
ejemplares suficientes. 


La seda. 


Su patria es China. Allí era cultivada 
sistemáticamente muchos siglos antes de 
Jesucristo. La exportación del capullo es- 
taba prohibida bajo pena de muerte. Por 
mediación de la seda se estableció el con- 
tacto indochino y grecorromano. 


La ruta de la seda fué la causa prin- 
cipal de la construcción de la gran mura- 
lla china para defender las caravanas de 
camellos de los ataques de los tártaros 
que les despojaban de tan valiosa y codi- 
cilada mercancía. Así llegó a Roma. Al 
principio, los romanos no usaron seda 
pura: sus hebras tenían mezcla de lino y 
de lana. El primero en vestir toga de se- 
da pura fué el emperador Heliogábalo. 


Como es lógico, pudo salir de la China 
tan precioso cultivo. Según cuenta la le- 
yenda, una princesa china fué enviada a 
Siria a reunirse con su esposo, y ocultos 
entre el cabello, la mujer llevó de su pa- 
tria huevos de la oruga de seda. De alli 
pasó a Bizancio; de allí, a Italia, v, al 
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mismo tiempo, los árabes la introducían 
en España, único país de Europa que en 
el siglo X fabricaba tejido de seda. 


Indudablemente, lo mismo en la anti- 
gúedad que en las épocas modernas, ha 
sido la seda fibra dedicada a los ropajes 
de eran lujo. El afán de boato y osten- 
tación en la Edad Media es, como en el 
Renacimiento, motivo de que la demanda 
de seda sea cada vez mayor. 


Carlos “el Temeraric”, duque de Borgo- 
ña, en una entrevista militar con Fede- 
rico [II, llevaba un séquito formado por 
3.000 caballeros de la nobleza, 5.000 del 
estado llano y 6.000 peones. Los 8.000 
caballeros llevaban sobre las corazas so- 
brevestes de seda y terciopelo, y en cuanto 
al duque, vestía capa de brocado adorna- 
da con piedras preciosas. Este mismo 
Carlos, en la batalla de Granson, iba 
acompañado de 400 cajas de vestuario, y 
en atención a que la vida era de campaña, 
«solamente» llevaba 100 vestidos de hro- 
cado. 


Fué más tarde Lyón el centro mundial 
de la seda y los brocados, importancia que 
aún hoy perdura. 


En España, Fernando e Isabel prohi- 
bieron el uso de telas de oro y seda, y 
de ese modo quedó «desorganizada la pro- 
ducción sedera española. 


En el mundo moderno, y hasta la apa- 
rición del nylón, ha sido la seda la fibra 
escogida para casi todos los usos de la 
Aviación, y aún después de ello sigue uti- 
lizándose. 


Hoy son los Estados Unidos quienes 
ocupan el primer lugar del mundo en la 
industria sedera. 


El lino. 


Fué conocido en Europa antes de la 
migración de los pueblos. En Egipto, cu- 
yas momias se consideran de cuatro a cin- 
co mil años, eran amrortajadas con telas 
de lino. Fué la fibra más empleada por 
Roma para su ejército y su flota. 


El cáñamo. 


De esta fibra diremos sólo tuna cosa 
esencial: gracias a ella pudieron fabricar- 
se las primeras jarcias para poder navegar. 
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Con sogas de cáñamo fué Colón al des- 
cubrimiento; Magallanes, a su vuelta al 
mundo, y así, una fibra al parecer tan hu- 
milde junto a las otras ya citadas ha sido 
para la humanidad tan importante como 
cualquiera de ellas. Sólo el cáñamo per- 
mitió la navegación de alta mar. Mien- 
tras hoy los principales elementos de la 
construcción de huques son el hierro y el 
acero, entonces lo fueron la madera, el lino 
y el cáñamo. 


Fibras químicas modernas. 


La expansión en el mundo de las nuevas 
fibras artificiales se debió al afán, en pri- 
mer lugar, de conseguir una fibra que 
imitase lo mejor posible al hilo que la oru- 
ga sedera produce tan lentamente, con- 
fiados para ello en el gran auge que los 
descubrimientos de la química iban reali- 
zándose en el siglo XIX. 


Llevados de este propósito, se consi- 
guió por Chardonned, personaje que auna- 
ba el fuego del genio inventor con el 


empuje del industrial, la soñada fibra, y 


en el año 1889 se pudieron presentar en 
la exposición de París muestras de ella, 
suscitando el interés que es de suponer. 


Así, poco a poco, y con el mismo es- 
píritu de conseguir nuevas fibras y por 
diferentes motivos económicos, fueron 
una tras otra apareciendo en el mundo 
moderno de nuestro siglo la viscosa y 
después el nylón. 


El nylón. 


Su aparición en el mercado produjo una 
revolución industrial en el mundo, como 
sus antecesoras en siglos, la seda y el 
algodón. 


Fué Carothers su descubridor, en el 
año 1930, químico al servicio de la gran 
empresa «Du Pont de Nemours», en 
Norteamérica. Uno de los químicos ayu- 
dante de Carothers (su nombre nunca ha 
sido revelado) introdujo una varilla de 
vidrio en uno de los recipientes que con- 
tenía un éter polimérico. Sin duda, ante 
su mayor asombro vió que el material 
fundido que quedaba adherido a la vari- 
lla, a medida que la separaba, transfor- 
mábase en un largo filamento que se iba 
solidificando. Con mayor asombro todavía 
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comprobó que este filamento, incluso des- 
pués de haberse enfriado, podía estirarse 
manualmente hasta varias veces su longitud 
original, pero, a diferencia de la goma, no 
recuperaba sus dimensiones primitivas. 
Fácil es de imaginar la excitación que se 
produciría en el laboratorio aquel día, y 
la satisfacción de Carothers, al ver que 
sus razonamientos quedaban plenamente 
demostrados. 


Se obtuvo el nylón normal del ácido 
adípico y de la exametilenodiamina y 
recibió el calificativo de «nylón 66», por- 
que cada una de las materias primas con- 
tiene Ó átomos de carbono. No obstante, 
el nombre de “nylón” se aplica, según defi- 
nición de la Compañía «Dupont», a «toda 
amida polimerizada (poliamida) de larga 
cadena y obtenida sintéticamente a par- 
tir de grupos amidas integrantes de la 
cadena total del polímero, y que es capaz 
de ser puesta en forma de filamento tal 
que los elementos que lo forman estén 
orientados en la dirección del eje». De 
acuerdo con esta definición, vemos que 
no hay una sola clase de nylón, y según 
la poliamida que lo constituya, puede ser 
el nylón considerablemente distinto un 
tipo de otro. Después del nylón llegaron 
otras fibras parecidas, de las cuales cita- 
remos, como las más importantes, las de 
poliéster (el conocido tergal del comer- 
cio). 


El empleo de las fibras artificiales y 
sintéticas en los tejidos confiere grandes 
ventajas a éstos, y lo prueba el hecho de que 
su uso se ha extendido profusamente en el 
mercado civil con gran variedad de marcas 
comerciales, 


En resumen, las fibras textiles se pue- 
den dividir en tres grandes grupos: natu- 
rales, artificiales y sintéticas. El primero 
comprende las de origen animal, vegetal 
y mineral (lana, pelos, seda natural, algo- 
dón, lino, cáñamo, amianto, etc.). El se- 
gundo, las celulósicas, que proceden de la 
pasta de la madera (rayones); las proteí- 
nicas (de la caseína de la leche, del ca- 
cahuete, maíz, soja, etc.) y las algínicas 
(algas marinas). Y en el grupo de las 
sintéticas se encuentran las polivinílicas, 
poliacrílicas, polipropilénicas, poliéster, 
poliamidas, poliuretanos, etc. 


Aunque desde tiempo inmemorial la 
lana y el algodón están considerados co-- 
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mo las fibras textiles más apreciadas, las 
alzas que experimentaban los precios de 
estas materias en los distintos mercados 
por su escasez que, en épocas de conflic- 
tos bélicos, eran aún más notables, y el 
progreso de la industria química, entre 
otras causas, dió lugar a que fuesen apa- 
reciendo las fibras artificiales y sintéticas 





Vista microscópica (250 aumentos) de fibros 
de lana (A), algodón (B), lino (C) y 
nylón (D). Obsérvese la forma clásica de 
tronco de palmera que tiene la lana, debido 
a las escamas de su superficie. El algodón 
recuerda la forma de una cinta retorcida. 
Los nudos transversales es la característica 
del limo. El nylón, al maicroscopto, se pre- 
senta como un cilindro liso, con un puntuado, 
debido al pigmento empleado para matear. 


y cuya característica principal es la de te- 
ner su origen en unas primeras materias 
sencillas y abundantes en la naturaleza 
(celulosa, carbón y petróleo). La produc- 
ción de estas fibras sigue cada vez en 
aumento, dedicándose los artículos fabri- 
cados con ellas a múltiples aplicaciones, 
y es un hecho evidente que estos tejidos 
de fibras sintéticas son los tejidos del fu- 
turo, porque al ritmo actual de aumento 
de la población en el mundo los recursos 
naturales deberán ser explotados cada vez 
más para las necesidades alimentarias v 
las deficiencias de las producciones natu- 
rales en materias textiles deberán ser su- 
plidas por la aportación de los textiles 
sintéticos. 


Número 285 - Agosto 1964 


Aplicaciones de las fibras artificiales 
y sintéticas. 


No es de extrañar, pues, que estas 
fibras nuevas hayan servido para confec- 
cionar incluso las severas e invariables 
vestiduras sacerdotales (casullas, albas, 
roquetes, estolas, etc.), debido al elevado 
costo de ciertas fibras naturales, como 
son el lino, algodón y la seda natural, ma- 
terias con las que se confeccionaban estas 
prendas de rito eclesiástico. Á esta causa 
conviene añadir otras, como son ciertas 
propiedades que tienen, sobre todo, las 
fibras sintéticas (mayor resistencia a la 
tracción, al roce o abrasión, mejor esta- 
bilidad dimensional, conservación de pli- 
sados, etc.). 


Parece ser que, en los Estados Unidos, 
gran parte de los roquetes del Clero son 
de nylón. Sin embargo, diremos que la 
Congregación de Ritos no ha autorizado 
el uso de fibras que no sean naturales a 
tres ornamentos solamente: la palia, los 
corporales y el purificador, que tocan la 
Sagrada Forma, que han de ser de fibras 
nobles. 


El Ejército canadiense ha concebido un 
nuevo uniforme de combate para servicio 
en campaña en todo tiempo. El tejido es 
de 50 por 100 de nylón y 30 por 100 de 
algodón, y aunque de peso ligero, ha sido 
escogido debido a su buena propiedad de 
resistencia al uso. 


Las Fuerzas Armadas norteamericanas 
emplean para verano un tejido con liga- 
mento sarga compuesto de 50 por 100 de 
algodón y 50 por 100 de fibra poliéster. 


Hace varios años, la Intendencia del 
Ejército del Aire, ante la escasez de lana 
y su elevado precio, estudió y proyectó 
el empleo de nuevos tejidos para la uni- 
formidad de la tropa que tuviesen mez- 
cla de fibras artificiales y sintéticas, aba- 
ratando el costo del equipo y dándole más 
ligereza e incluso una mejor presentación, 
junto a un buen resultado. 


Y así, efectivamente, se sustituyó el 
paño de lana de carda de uniforme de in- 
vierno y el tejido de algodón para unifor- 
me de verano por un solo tejido mezcla 
de 40 por 100 de lana, 50 por 100 de fibra- 
na viscosa y 10 por 100 de fibra poliamí- 
dica (tipo nylón-dayan). Este cambio re- 
presentó una economía en el equipo de 
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vestuario de 500 pesetas por soldado, apro- 
ximadamente. Al sustituir el antiguo paño 
por este tejido mezcla, se ha logrado una 
mayor resistencia a la tracción, mayor 
permanencia de los pliegues, mejor as- 
pecto de la confección y menor peso. 


Además, se dotó al soldado de corbata, 
confeccionada con un tejido mezcla de 
lana y fibrana (rayón viscosa). El empleo 
de esta última fibra tiene por objete el 
abaratamiento de la prenda, además de 
darle un mejor tacto. 


Camisas de poliéster. 


Actualmente se adquieren camisas de 
algodón y poliéster para Jefes y Oficiales 
del Ejército del Aire. El tejido se com- 
pone de 67 por 100 de fibra poliéster y 
33 por 100 de algodón. Las fibras poliés- 
ter pertenecen al grupo de las sintéticas 
y se obtienen por condensación del ácido 
tereftálico con etilenglicol mediante un 
proceso de polimerización. 


La cualidad esencial de las camisas con- 
feccionadas con tejidos cuya primera ma- 
teria tenga esta composición es la de que, 
después de lavadas, secan rápidamente y 
prácticamente casi no necesitan plancha, 
aunque, indudablemente, su apariencia 
final gane más con un ligero planchado. 
Es decir, responde al lema americano 
«wash and wear (lavar y poner o llevar 
puesto). Además, se ha observado que la 
resistencia al frote o abrasión y a la trac- 
ción es superior a la de los popelines co- 
rrientes de algodón. 


Sin embargo, las camisas de poliéster 
requieren ciertos cuidados, como son: no 
restregar al lavar los cuellos y puños, y 
lavarlas con mucha frecuencia, pues las 
fibras sintéticas, debido a su poca absor- 
ción de humedad, acumulan electricidad 
estática y atraen al polvillo o partículas 
que flotan en el ambiente mucho más que 
si se tratase de un tejido de algodón so- 
lamente. 


Estas camisas presentan el inconvenien- 
te de que el grado de transpiración es 
menor que el del popelín de algodón, a 
pesar de que se suelen fabricar los tejidos 


de poliéster para camisería con poca den- 
sidad de hilos. 


Asimismo, existe el riesgo de que, en 
determinadas zonas del cuello de la caá- 
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misa, se forme una pelusilla por frota- 
miento o cardado. Este efecto se deno- 
mina «pilling» o desborrado, y es debido, 
en parte a la distinta tenacidad de las 
fibras de algodón y poliéster. Respecto 
al tacto, quizá resulte más agradable el 
de un buen popelín de algodón 100 per 100. 


No obstante, como se indica anterior- 
mente, la gran ventaja del secado rápido 
de la camisa y la eliminación del plan- 
chado, unida a una mayor duración, hacen 
que el empleo de la mezcla poliéster- 
algodón en los tejidos para camisas se 
haya extendido considerablemente. 


Entre las más importantes fábricas que 
en España se dedican a la fabricación de 
fibras poliéster, se destacan «La Seda», 
de Barcelona, que fabrica el poliéster bajo 
el nombre de «enkalene» (que es la de- 
nominación que en Holanda han dado a 
la fibra poliéster), y la S. A. F. A, (So- 
ciedad Anónima de Fibras Artificiales), 
cuyo poliéster lo fabrica bajo la denomi- 
nación de «tergal» (nombre usado en 
Francia para dicha fibra poliéster). 


Generalmente, reciben un nombre co- 
mercial, según el país en quese fabrique 
o el procedimiento seguido. Así, por ejem- 
plo: en Francia usan la denominación 
«Tergal»; en Norteamérica, «Dacrón» ; 
en Italia, «Terital»; en Inglaterra, «Tery- 
lene»; en Holanda, «Enkalene»; en Ale- 
mania, «Trevira»; en España, «Teriber»: 
en Japón, «Tetorón», etc. 


Esto en lo referente a fibra poliéster; 
pero podemos afirmar que el número de 
nombres comerciales de los hilos y fibras 
artificiales y sintéticas exceden del millar. 
Así, no es de extrañar que no sólo los 
técnicos y vendedores, sino el consumidor, 
se vean sorprendidos por esa complejidad 
de marcas y a veces no sabe cuál escoger, 
puesto que, además del nombre de la pri- 
mera materia, la publicidad se refiere a 
una marca de tejido y frecuentemente a 
la marca del fabricante o confeccionista. 


Actualmente se fabrica con gran éxito 
un tipo de camisa que presenta la parti- 
cularidad de que la primera materia se 
compone de 100 por 100 de fibra poliamí- 
dica, tipo nylón; pero el tejido es prácti- 
camente como un género de punto de ma- 
lla, con lo que se consigue una aceptable 
transpiración, a pesar de no llevar mezcla 
de algodón. Precisamente por esta razón, 
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la prenda verdaderamente no necesita 
planchado alguno y seca rápidamente. 


Una de las más importantes condicio- 
nes que debe reunir una camisa de este 
tipo es que el cuello esté debidamente 
entretelado por una entretela especial que, 
en ciertos casos, quede adherida o termo- 
fijada al tejido exterior para evitar que 
se formen arrugas o que se de- 
forme el cuello en sucesivos la- 
vados. 


De todas formas, influyen 
muchos factores (a veces, muy 
difíciles de controlar) en la me- 
jor o peor calidad y rendimien- 
to de un tejido o una prenda. 
La hilatura, al mezclar las fi- 
bras de distintas naturaleza, de- 
be ser muy cuidada; la longitud 
de las fibras, el sentido y vuel- 
tas de torsión, el número del 
hilado, densidad del hilo, ma- 
quinaria empleada en la textu- 
ra, acabado, etc., todas ellas son 
operaciones que, de no estar 
perfectamente realizadas, puede 
afectar al normal rendimiento 
del artículo, En el acabado, por 
ejemplo, hay que procurar que 
la superficie del tejido sea lo 
más lisa posible para evitar la 
formación del “pilling” o pelu- 
silla; un cepillado, el tundido 
y chamuscado como acabado son 
muy aconsejables. 


Realmente estamos asistiendo a una ca- 
rrera frenética en la obtención de nuevas 
fibras sintéticas, y tanto es así que a los 
departamentos coloristas, dedicados a la 
fabricación de tintes para el teñido de las 
nuevas fibras, se les han presentado pro- 
blemas de verdadera acumulación de tra- 
bajo y trastornos económicos, pues cuan- 
do, después de costosos y prolongados es- 
tudios, se lograba la fabricación de un 
tipo de colorantes para cada determinada 
fibra, había que conseguir de nuevo otro 
sistema para diferentes clases de fibras. 


Acumulación de cargas eléctricas sobre la 
superficie de las fibras. 


Referente a la electricidad estática de 
las fibras sintéticas, en términos genera- 
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les se puede afirmar que todas las fibras 
textiles, pero especialmente el rayón ace- 
tato y las sintéticas, acumulan fácilmente 
sobre su superficie cargas eléctricas. La 
fibra poliamídica nylón, como todas las 
sintéticas, es un cuerpo aislante (mal con- 
ductor de electricidad), debido al escasí- 
simo poder de absorción de humedad que 
tiene (4 por 100), por lo que, 
durante el proceso de manufac- 
turas del tejido, la fibra, al ser 
sometida a continuos tratamien- 
tos, se carga de electricidad es- 
tática. Este inconveniente se 
solventa haciendo la textura en 
atmósfera húmeda o por apli- 
cación de un apresto antiestá- 
tico. Se emplean también con 
éxito unos eliminadores de car- 
gas estáticas que lonizan el 
aire que rodea la fibra, hacién- 
dolo conductor, con lo que cual- 
quier carga estática que des- 
arrolla la fibra escapa por la 
conductividad del aire. Asimis- 
mo, se emplean aportadores de 
cargas opuestas, que consisten, 
en esencia, en unas barras in- 
ductoras por las que fluye la 
descarga que neutraliza la elec- 
tricidad acumulada en la su- 
perficie de la fibra. Este últi- 
mo método es el que hoy día 
está considerado como el más 
apto. Con este procedimiento se 
obtiene un tejido acabado que si bien no 
ha perdido la totalidad de su carga está- 
tica allí donde la tenía (siempre solamen- 
te en algunas zonas de la superficie del 
mismo), sí ha quedado, desde luego, no- 
tablemente disminuída la intensidad de la 
misma. 


A este respecto, fué desechado como 
medida previsora, y quizá rigurosa, el 
tejido de nylón para las nuevas cazadoras 
de vuelo en evitación de que pudiera pro- 
ducirse una descarga eléctrica y diese 
lugar a un incendio. 

No tenemos antecedentes ni experien- 
cias prácticas sobre la posibilidad de que 
se produzca un accidente de este tipo; 
pero estimamos que son poco probables 
las posibilidades de inflamación de vapo- 
res de gasolina a bordo de una aeronave 
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por descarga electrostática de las fibras, 
ya que el avión estará debidamente acon- 
dicionado de ambiente y con la suficiente 
humedad relativa que impida las cargas 
de electricidad estática por frotamiento, 
el cual, por otra parte, tendría que ser 
muy continuado y enérgico para produ- 
cir chispa y, además, en una atmósfera 
de gran sequedad. 


Hay autores, como G. Navarre, que 
opinan sobre la electricidad estática de las 
fibras sintéticas en el sentido de que, 
efectivamente, estas fibras absorben muy 
poca o nada de humedad, y ya es sabido 
que un cuerpo seco se carga de electrici- 
dad; pero, sin embargo, afirman que no 
representan ningún peligro, antes al contra- 
rio, algunos textiles tienen propiedades an- 
tirreumáticas, gracias a este hecho. 


Por el contrario, el doctor H. A. Tho- 
mas considera que las fibras sintéticas, 
tales como el nylón y el tergal o terylene, 
dan a los uniformes de las enfermeras 
más atractivo; pero que no deben ser 
adoptados, porque no se puede usar en los 
quirófanos, debido a la formación de elec- 
tricidad estática, que, al producir una 
chispa de descarga, puede ser causa de la 
explosión del éter u otros anestésicos in- 
flamables. 


De todas formas, existen productos 
antiestáticos que, aplicados a las fibras 
textiles, reducen o anulan la acumulación 
de cargas eléctricas sobre las mismas. 


Referente al rumor de que ciertas fibras 
sintéticas son tóxicas y que provocan irri- 
taciones del cutis, se ha demostrado que 
el nylón, por ejemplo, es perfectamente 
tolerado por el organismo humano, hasta 
el punto de que se emplea en cirugía para 
suturar. Si se ha presentado algún caso 
de irritación de la piel por el uso de las 
fibras sintéticas se ha comprobado que 
ha sido debido a la pintura o apresto que 
lleve la fibra. 


Los hilos de nylón, sin apresto ni tin- 
tura, al aplicarles una llama, funden (a 
unos 250* C.), pero no arden. El nylón 
fundido se endurece inmediatamente y, 
desde luego, no propaga la llama al resto 
del material, como ocurre con otras fibras 
(algodón, rayón, etc). Debe considerarse 
el nylón como ininflamable, si bien la pre- 
sencia de ciertos aprestos o colorantes 
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fijados en el hilo pueden anular esta pro- 
piedad. Es curioso que la presencia de 
materiales sólidos en el tejido (polvo de 
talco, por ejemplo) incremente la posibi- 
lidad de combustión del nylón. Como caso 
típico de lo expuesto, llama la atención 
el que las manufacturas de mezcla de ny- 
lón y fibra de vidrio arden, cuando sabe- 
mos que ni el nylón ni el vidrio lo hacen 
por separado. La fibra de vidrio permite 
la creación de cortinas de una belleza 
extraordinaria. Los venecianos fueron los 
primeros en descubrir el arte de estirar 
la masa de vidrio en hilos tan finos como 
un cabello y comprendieron, además, que 
cuanto más delgados eran los hilos más 
flexibles resultaban. La fibra de vidrio 
tiene la ventaja práctica de ser incombus- 
tible e insensible a los rayos del Sol; es 
inatacable por las polillas u otros insec- 
tos y no se ensucia. 


Como decimos anteriormente, las fibras 
poliamídicas y las de poliéster no que- 
man, porque tienen un punto de fusión 
más bajo que la temperatura de ignición 
y, por tanto, primero funden; pero si una 
vez fundidos continúan en presencia de 
una llama, pueden llegar a arder, sobre 
todo cuando han sido teñidas con coloran- 
tes cromatables y cuando se las ha apres- 
tado con resinas melaminaformol. El lema 
de que las fibras poliamídicas y poliéster 
«no arden», «funden», por una parte se- 
ñala la ventaja de no producir llama, pero 
el inconveniente de que, fundiendo a los 
2502 C., una ceniza caliente puede produ- 
cir un agujero por fusión, mientras que 
las fibras de lana y las poliacrílicas no se 
funden. 


Los sastres, que dominan la técnica y 
arte del jaboncillo, de la tijera y del pes- 
punte, prefieren trabajar los artículos de 
lana, porque tienen la ventaja de poder 
ser fácilmente «formados» con la plancha, 
lo que permite corregir pequeñas imper- 
fecciones de corte. Sin embargo, se reali- 
zan perfectos trajes de fibras sintéticas o 
mezclas, cortando con la máxima preci- 
sión y evitando «el ajuste» con la plancha. 


Veamos, a continuación, cifras de la 
producción y consumo de las fibras tex- 
tiles que evidencia el auge que han toma- 
do las fibras artificiales y sintéticas, y la 
tendencia ascendente que se prevé para 
los próximos años. 
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Consumo de fibras textiles de todas clases, 
en miles de toneladas, en los años que se 


citan. 
AÑO ...o cono... e... 1935 1960 1965 1970 
Miles de toneladas. 9.198 10.536 11.810 13.605 


Para terminar, citaremos someramente 
algo sobre los equipos de los cosmonau- 
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mundo. No queda rincón de la Tierra que 
no haya sido invadido por estas fibras, y 
aunque siempre serán las de lana, lino y al- 
godón, las llamadas fibras nobles, y por 
doquier encontraremos telas, equipos y 
soldados de todos los países uniformados 
con ellas. Y como última novedad en la 
producción de fibras químicas, diremos 
que en el Complejo Petroquímico de 


PORCENTAJE COMPARATIVO DEL CONSUMO MUNDIAL DE FIBRAS TEXTILES 
EN PESO EN LOS AÑOS QUE SE CITAN 














1938 


AÑOS 


tas modernos. Más bien que confecciona- 
dos con fibras textiles son de un material 
especial a base de jugo lechoso de caucho. 
Su coste es fabuloso (se calcula en más 
de 230.000 pesetas). El traje «Apollo», 
así llamado para el proyectado viaje a 
la Luna, es el más complicado vestido que 
jamás haya imaginado el hombre; lleva 
protección contra cualquier género de 
presiones atmosféricas, extrema movili- 
dad, comodidad plena. Su equilibrio tér- 
mico y sus exigencias en metabolismo han 
quedado, por lo visto, garantizadas. 


No nos queda más que decir, para fina- 
lizar este trabajo, que hacer notar a nues- 
tros lectores el incremento que las nuevas 
fibras sintéticas han tomado en todo el 





1970 
(PREVISTAS) 
Puertollano se empezará la fabricación de 
las fibras de polipropileno (patente «Mon- 
tecatini), obtenidas del «cracking» del pe- 
tróleo con muy buenas propiedades. 
Hemos huido en la redacción de este 
artículo de todos los datos científicos y 
técnicos, siempre sugestivos para los ver- 
daderamente interesados por estos cono- 
cimientos, pero que fatigarían a una ma- 
yoría menos iniciada en estas materias. 
Se ha tenido la intención de ofrecer, en 
forma breve y fácilmente comprensible, 
lo más importante que encierra el amplio 
campo de estudio de las materias textiles, 
tanto naturales como químicas. 


Desearíamos que nuestro trabajo cum- 
pliese el previsto cometido. 


666 


Número 285 - Agosto 1964 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


EL MERCADO COMUN EUROPEO: 
ASPECTOS Y PERSPECTIVAS 


A) Antecedentes. 


Es esfuerzos para la integración económi- 
ca europea en los años siguientes a la bene- 
ficiosa influencia del Plan Marshall de- 
jan de ser pronto una ambiciosa aspira- 
ción para convertirse en un imperativo ca- 
tegórico, en una exigencia inexcusable para 
el progreso económico y político de los Es- 
tados interesados. Aunque el fin perseguido 
era la constitución de una Confederación o 
de un Estado Federal Europeo, los medios 
empleados para lograr este fin son funda- 
mentalmente económicos. Se debe ello a una 
razón política elemental. Se ha comprobado 
la imposibilidad práctica de lograr una inte- 
gración europea de un modo total y simul- 
táneo, y por ello se inicia la tendencia a la 
integración parcial y progresiva denominada 
técnicamente “federalismo funcional”. 


La fuerza expansiva de las naciones rees- 
tructuradas con la postguerra no podría ya 
contenerse en los estrechos nacionalismos de 
principios de siglo. Era necesario abolir las 
ironteras herméticas para dar paso a la fle- 
xible ideología de la nueva Europa. El pro- 
blema social, transfondo ineludible de toda 
revolución económica, había pasado de ban- 
dera política del socialismo a postulado cons- 
titucional que los nuevos Estados no pueden 
eludir. Lo social perdía paulatinamente su 
carácter revolucionario para convertirse en 
nervio intrínseco de cada Estado. 


Ahora bien, dentro del proceso de integra- 
ción económica se han seguido dos vertien- 
tes distintas: la cooperación, basada en la 
coordinación, y la integración por medio de 
la cesión de soberanía a otra organización. 


Por RAFAEL HURTADO ORTEGA 
Alférez Eventual de la Milicia Aérea 
Universitaria. 


El Mercado Común es el fzuto de una hábil 
política de ambas vertientes. El origen de 
esta tendencia se puede remontar incluso al 
medievo, pues Carlomagno y su Sacro Im- 
perio son una muestra palpable de la voca- 
ción a la unión que en los momentos ásperos 
de crisis surge en la conciencia europea occi- 
dental, pero sus antecedentes más firmes he- 
mos de situarlos en la mitad del presente 
siglo xx, y concretamente cuando el 9 de 
mayo de 1950 Robert Schumann propuso, 
en nombre del Gobierno francés, colocar en 
conjunto la producción franco-germana del 
carbón y del acero bajo una Alta Autoridad 
común, en una organización abierta a otros 
países de Europa. Este tentador canto de 
sirena es oído pronto por otros Estados, y 
lo que no dejaba de ser un audaz y atrevido 
proyecto, se convierte en abril de 1951 en 
ambiciosa realidad. Alemania, Bélgica, Fran- 
cia, Italia, Luxemburgo y Países Bajos fir- 
man en París el Tratado por el que se ins- 
tituye la Comunidad Europea del Carhón y 
del Acero (C. E. C. A.). 


Con la CECA se ha puesto la piedra an- 
gular del bloque político y económico de la 
Europa de la postguerra. Toda la posterior 
evolución integracionista girará en torno al 
tundamental tratado de 1951. Pero aún he- 
mos de esperar hasta 1955, cuando con oca- 
sión de una reunión de los Seis para la elec- 
ción del presidente de la Alta Autoridad de 
la CECA, los Gobiernos del Benelux, en un 
Memorándum, propugnan reanudar los es- 
fuerzos de unificación siguiendo la vía de una 
integración económica general. Alemania e 
Italia se adhieren a este programa, mostrán- 
dose poco favorables a las llamadas integra- 
ciones económicas “por sectores”. 
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Finalmente, el 3 de junio de 1955, en 
Messina, los Ministros de Asuntos Exterio- 
res de los Seis deciden franquear una nueva 
etapa en la vía de la construcción europea, 
adoptando una resolución en la que se pre- 
veía una serie de medidas para la integración 
económica, referente a los transportes y las 
fuentes de energía, especialmente la atómica 
(Euratom), así como la creación de un Mer- 
cado Común Europeo. Se constituyó un Co- 
mité intergubernamental, presidido por Paul 
H. Spaak, Ministro de Asuntos Exteriores 
de Bélgica, que elaboró el “Informe de los 
presidentes de Delegación a los Ministros 
de Asuntos Exteriores”. Seguidamente se 
aprueba en Venecia la creación de una Con- 
terencia para el Mercado Común y el Eura- 
tom. Los trabajos cristalizan en la firma 
de los Tratados de Roma de 25 de marzo 


de 1957. 


El trámite de ratificación se lleva a cabo 
con extremada celeridad, y de acuerdo con 
lo previsto en su artículo 247 del Tratado y 
sus demás textos anejos entran en vigor el 
1 de enero de 1958. 


B) Estructuración orgánica. 


El Tratado de Roma, propiamente dicho, 
es corto, consta sólo de 248 artículos. En 
una visión comparativa con el Tratado que 
dió origen a la CECA, quizá nos podríamos 
extrañar de esa parquedad, pues ambos son 
aproximadamente de igual longitud y, sin 
embargo, los fines perseguidos son bien dis- 
tintos, Restringidos, cerrados y monopolís- 
ticos en la Comunidad del carbón y del ace- 
ro, abiertos, ambiciosos y generalizadores 
en el Mercado Común. 


Pero un examen profundo del Tratado 
romano nos demostrará que esta cortedad 
es sólo aparente. Escasez de artículos, pero 
profundidad y densidad de contenido; las 
normas tienen un carácter hondamente abs- 
tracto, sin perder por ello su impresionante 
claridad. No se cae ni en el barroquismo 
inarticulable ni en el casuismo eminentemen- 
te pragmático; es, a la vez, denso y claro. 


El texto del Tratado está dividido en seis 
partes, completamente desiguales y distintas 
entre sí. La primera viene a ser como el 
preámbulo de toda Constitución democráti- 
ca; enuncia, esquematizándolos, los derechos 
y deberes respectivos, y a continuación se- 
fiala dos dogmas fundamentales: la prohi- 
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bición de discriminaciones en base a la res- 
pectiva nacionalidad, y el programa con vi- 
sión de futuro; es decir, las empresas que 
deben emprenderse y continuarse por la Co- 
munidad a lo largo de tres etapas extensas 
v bien calculadas. La segunda parte es, sin 
lugar a dudas, esencial; en ella está el fun- 
damento de la Comunidad : la Unión Adua- 
nera, basada en la libertad de circulación de 
mercancias, personas, servicios y capitales. 
La parte tercera contiene un conglomerado 
múltiple y confuso de normas de muy distin- 
ta naturaleza, preferentemente dedicadas 
a la Política económica y a la balanza de 
pagos, con unos artículos finales de gran pre- 
cisión, relativos a la política comercial co- 
mún. La parte cuarta es importante por la 
referencia expresa que hace para la exten- 
sión, en su aplicación, del Tratado a los pue- 
blos de ultramar. Pueblos y territorios que 
son fuente de materias primas para gran 
parte de los países europeos, y que, a su 
vez, han nacido a una independencia tem- 
prana que necesita de apoyo comercial y 
financiero. 


Las partes quinta y sexta son meramente 
estructurales, y trazan los caracteres gene- 
rales de organización administrativa y de 
funcionamiento. 


El Tratado de Roma está redactado bajo 
el signo de la prudencia y de la fina política 
de comprensión. Es discreto, tratando de 
evitar las oposiciones de los nacionalismos 
extremos, aún en rescoldos, así como las va- 
cilaciones «le algunos Gobiernos no del todo 
decididos a la gran aventura. Destaca los 
beneficios de la unificación económica, pre- 
senta sus peligros, y relega a un discreto 
segundo plano las cuestiones institucionales 
v administrativas. 


El artículo 240 del Tratado dice expre- 
samente: “El presente Tratado tendrá una 
duración ilimitada.” El factor tiempo no 
cuenta, pues, para la Comunidad; mira al 
iuturo, pensando que en él estará la pros- 
peridad. Desde el punto de vista jurídico, 
esta mención expresa de duración ilimitada 
era innecesaria, pues consagra una evidencia 
tácita, ya cue pasadas las etapas de reajuste 
necesarias, ningún estado podrá dejar esa 
integración económica de la que en princi- 
pio aceptó tomar parte. 

¿De qué modo rige el principio de unidad 
dentro del Mercado Común? ¿Cuáles son sus 
sujetos? ¿Qué territorios se beneficiarán con 
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sus ventajas? Hemos de partir de un princi- 
pio básico: el régimen del Mercado Común 
europeo se aplica a todo lo que sea objeto 
de la actividad económica; es decir, mer- 
eancías y servicios, y a la totalidad del te- 
-rritorio de los Estados miembros. Pero este 
principio tiene un margen flexible de rela- 
tividad. 


Evidentemente, el Tratado no crea un 
todo hermético y cerrado, sino un marco 
abierto a la integración en condiciones de 
igualdad y con unos mínimos técnicos sufi- 
cientes, Se establecen los sistemas de adhe- 
sión y asociación que permiten extender la 
permeabilidad económica de las fronteras 
mucho más allá del núcleo originario crea- 
dor. Es lógico que los seis Estados firman- 
tes del Tratado de Roma tengan unas pre- 
rrogativas propias e indiscutibles, pero no 
cierran sus beneficios al conjunto de los 
otros países. Como dice González Delmas en 
su Ensayo sobre el Mercado Común: “Los 
aspectos estudiados nos muestran la imagen 
de un Mercado Común unificado en su nú- 
cleo central (los territorios europeos de Los 
Seis), pero rodeado de otros territorios O 
países donde las reglas y condiciones del 
Mercado Común se atemperan progresiva- 
mente, 


Hemos dicho antes que el Tratado viene 
a ser como una Constitución económica de 
la Europa de Los Seis, y evidentemente es 
innegable que contiene disposiciones de ca- 
rácter constitucional, cuya misión principal 
es la aplicación general del Tratado. Estos 
principios supralegales crean verdaderos po- 
deres constituidos, que se diversifican en ór- 
ganos políticos (la Asamblea, el Consejo y 
ta Comisión), judiciales (Tribunal de Justi- 
cia) y técnicos (Fondo Social Europeo, Ban- 
eo Europeo de Inversiones). La Asamblea 
es el órgano genuinamente democrático de 
la Europa unida, es la expresión directa del 
sentir popular de cada uno de los países inte- 
grantes del Mercado Común. Está compuesta 
por 142 miembros, que son los “Represen- 
tantes de los Pueblos”, delegados por los 
respectivos Parlamentos, con una misión ge- 
neral de deliberación y control. Pero indis- 
cutiblemente el órgano esencial de la Comu- 
nidad es el Consejo, constituido por los re- 
presentantes de los Gobiernos, con lo cual 
desaparece en él el carácter representativo 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


para dejar paso al matiz político. Tiene 
como misión principal, recogida en el ar- 
tículo 145 del Tratado, “la coordinación de 
las políticas económicas generales de los Es- 
tados miembros”, función que ejerce con el 
tercer tríptico de poder; es decir, la Cormi- 
sión, Órgano clasista y restringido, formado 
por nueve miembros designados de común 
acuerdo por los Gobiernos de los Estados. 
Se la considera como una “célula suprana- 
cional”, en la que se diluye el color de los 
nacionalismos, ya que el propio 'Pratado, en 
su artículo 157, afirma que a los miembros 
áe la Comisión les está prohibido solicitar 
o recibir instrucciones de los Estados cuya 
nacionalidad poseen. Su misión es amplia, 
compleja e importante; se mezclan los pode- 
res de iniciativa y preparación con los de 
ejecución, control e información. 


No podemos cerrar el examen del esque- 
ma estructural sin aludir, aunque brevemen- 
te, al Tribunal de Justicia. En el curso de 
las negociaciones para la conclusión del Tra- 
tado se manifestó ya una fuerte corriente 
contraria al llamado “Gobierno de los jue- 
ces”, expresada principalmente por la exclu- 
sión de los recursos de las personas físicas 
y morales contra los actos de las que ellas 
fuesen destinatarias; corriente que presupone 
una profunda inspiración en el Derecho pú- 
blico interno. El Tribunal se compone de 
siete jueces y dos abogados, nombrados por 
un período de seis años por los Estados 
miembros entre aquellas personalidades des- 
tacadas por su especial competencia jurídica. 
Tiene, por tanto, una semejanza mayor con 
las jurisdicciones estatales que con las juris- 
dicciones internacionales clásicas, tanto por 
razón de la materia como por las normas 
procedimentales y de competencia aplicadas. 
Posee un fuerte poder contencioso de anu- 
lación, de interpretación y de plena juris- 
dicción. 


C) El problema de la libertad 
de circulación. 


La Comunidad está fundada, ya lo hemos 
visto, sobre una Unión Aduanera, que se 
extiende a todo el conjunto de mercancías 
que circulan a través de sus fronteras. Esto 
lleva consigo la abolición, entre los Estados 
miembros, de los derechos de aduanas para 
la importación y la exportación, así como la 
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adopción de una tarifa aduanera común en 
sus relaciones con terceros países. 


Paralelamente, el Tratado prevé la stipre- 
sión entre los Estados que formen parte de 
la Comunidad, de todas las restricciones 
cuantitativas respecto a la importación y la 
exportación. Pero lo realmente curioso, y 
de ahí la diferencia entre el Mercado Co- 
mún con el otro bloque económico occiden- 
tal, es decir, la Zona de libre cambio, es que 
la Comunidad, la libertad de circulación de 
mercancías por su interior se aplica, no sólo 

a los productos originarios de los Estados 
a e sino también a aquellos otros pro- 
cedentes de terceros Estados, que al pagar 
la tarifa aduanera común han adquirido de- 
rechos equivalentes a los productos origina- 
riamente nacionales. 


Los derechos de aduanas a la importa- 
ción y a la exportación deberán desaparecer 
totalmente entre los Estados miembros, como 
muy tarde al finalizar el período transitorio 
de doce a quince años, preestablecido en el 
Tratado, Si tomamos como base los derechos 
aplicados el 1 de enero de 1957, vemos que 
una previa rebaja del 10 por 100 se hizo 
efectiva de modo general un año antes de 
la entrada en vigor del Tratado, Pero aún 
hay más, en el transcurso de ia llamada 
primera etapa, otras dos rebajas del 10 por 
ciento se llevaron a cabo con un intervalo 
de dieciocho meses, y al finalizar la segunda 
etapa se llegará a una tercera rebaja. Cuan- 
do el ritmo de reducción alcance este tope, 
entonces el baremo de reducción para fases 
progresivas será ya determinado expresa- 
mente por el Consejo de Ministros de la 
Comunidad. 


Los derechos de aduanas que con carác- 
ter fiscal gravan ciertos productos de con- 
sumo, desde un punto de vista estrictamente 
presupuestario están sometidos, en principio, 
a las reglas aplicables a la supresión de los 
derechos de aduanas entre los Estados miem- 
bros. De todas formas, los Estados se reser- 
van la facultad de reemplazar estos dere- 
chos por tasas interiores aplicables sin dis- 
criminación a los productos nacionales y a 
los productos importados. 


Del mismo modo, las restricciones cuan- 
titativas a la exportación, que pueden existir 
entre los Estados miembros, deberán supri- 
mirse, lo más tarde, al finalizar la primera 
etapa. Pero lo realmente importante es que 
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estas medidas deben inscribirse en el cuadro 
de aquellas disposiciones que tienden a uni- 
ficar el mercado, no sólo en lo que concierne 
a los abastecimientos, sino también en los 
que afecta a las fuentes de riqueza. Asimis- 
mo, el tratado establece que los monopolios 
se reestructurarán de tal forma que al ter- 
minar el período de transición las Jurisdic- 
ciones de los Estados miembros habrán ex- 
cluído toda discriminación en las condicio- 
nes generales del Mercado. 


Ya hemos indicado antes que la supre- 
sión de las barreras aduaneras entre los 
Estados de la Comunidad llevará consigo la 
adopción progresiva de una tarifa aduanera 
común frente a los terceros Estados, de tal 
manera, que al concluir el período de tran- 
sición la Unión Aduanera presente una tarifa 
uniforme frente al exterior. Por lo que con- 
cierne al límite de esta tariía, el G. A. T. T. 
(Acuerdo general sobre tarifas y comercio) 
establece, que los derechos de aduanas co- 
munes dentro de una Unión Aduanera no 
pueden ser de un nivel general más elevado 
del que regía en los respectivos países antes 
de formar la Unión. Así, pues, la tarifa 
exterior se aplicó, en principio, de acuerdo 
con la media aritmética de los derechos 
vigentes en los Estados miembros el 1 de 
enero de 1957, bien entendido que el Benelux 
no constituye más que un único territorio 
aduanero. Pero esta norma general no se 
aplicó de manera estricta, pues hubiese lle- 
vado a resultados incompatibles con las ne- 
cesidades económicas propios de los países 
muembros, y ante ello se establecieron diver- 
sas excepciones, unas en forma de precisto- 
nes técnicas referentes a determinados pro- 
ductos, otras creando un porcentaje fijo para 
ciertas mercancías y, por último, para algu- 
nos objetos específicos se fija una tarifa 
exterior común de acuerdo con las existen- 
cias económicas. 


Las modalidades aplicativas de la tarifa 
exterior autorizan, pues, a una cierta flexi- 
bilidad, con la única condición de que su 
ritmo sea estrictamente paralelo a la desmo- 
vilización aduanera interna. 


Ahora bien, para asegurar una fusión 
auténtica de los mercados es conveniente ex- 
tender de modo paulatino los principios del 
Mercado Común a los dominios no auténti- 
camente comerciales, como son los de la 
mano de obra y los movimientos de capitales. 
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Por otro lado, la aproximación de los países 
europeos lleva consigo la extensión de las 
facilidades de circulación a todas las cate- 
gorías sociales y la aplicación del principio 
de no discriminación al mayor número posi- 
ble de actividades. Pero si la libre circulación 
de la mano de obra o de los capitales, así 
como la autonomía de “localización” son 
indispensables para la unión efectiva y cate- 
górica de todas las fuentes de recursos, y 
a largo plazo producen el efecto de meca- 
mismo regulador del equilibrio económico, 
tienen, sin embargo, a corto plazo, el peligro 
grave de influir sobre los respectivos y pri- 
mitivos planes económicos o monetarios, Es, 
por tanto, preciso dirigir los esfuerzos de la 
Comunidad en el sentido de evitar que esas 
“liberalizaciones” se conviertan en perturba- 
ciones difícilmente soslayables. 


La libre circulación de los trabajadores 
por los Estados miembros supone, por parte 
de éstos, el compromiso firme de excluir de 
sus ordenamientos jurídicos toda norma dis- 
criminatoria, no sólo en razón de la nacio- 
nalidad, sino también en lo que se relaciona 
con las condiciones generales de trabajo; 
ello implica el derecho, con las consiguientes 
reservas de orden público, de garantizar los 
empleos realmente ofrecidos, 


Las restricciones al derecho de estableci- 
miento de un Estado miembro en el territo- 
rio de otro se han suprimido progresivamen- 
te en el transcurso del período de transición. 
El derecho de establecimiento supone el libre 
acceso, dentro de la Comunidad, a las diver- 
sas actividades no asalariadas, así como la 
gestión y creación de empresas y sociedades. 
El Consejo estableció a este respecto un 
mutuo y recíproco reconocimiento de los tí- 
tulos, diplomas y certificados que habilitasen 
para el ejercicio de las profesiones liberales, 
así como la obligación de los Estados miem- 
bros de coordinar sus legislaciones en este 
sentido, a fin de permitir la libertad de ac- 
tuación profesional, únicamente restringida 
por excepciones estrictas y probadas. 


Los objetivos del Mercado Común no se 
realizarían plenamente si no fuera posible la 
inversión de capitales dentro de la Comu- 
nidad, de tal manera que se obtenga de ellos 
un rendimiento máximo. A tal efecto, por 
el Tratado se establece que las restricciones 
a los movimientos de capitales se suprimirán 
progresivamente entre los Estados en la me- 
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dida necesaria para el buen funcionamiento 
del Mercado. Por otra parte, se prevé una 
cláusula de salvaguardia para aquellos casos 
en los que tales movimientos entrañaran per- 
turbaciones en el mercado de capitales inter- 
nos. Esta cláusula de salvaguardia se otorga 
en principio por la Comisión; no obstante, 
el Estado miembro interesado podrá, de 
“motu proprio”, establecer medidas de pro- 
tección apropiadas, cediendo luego su control 
a la Comisión. 

El establecimiento de la libre circulación 
de los capitales por el interior de la Comu- 
nidad lleva consigo inevitablemente ciertos 
problemas relativos a la disparidad de los 
regímenes aplicados por los Estados miem- 
bros en lo que concierne a terceros Estados. 
Para hacerles frente, y especialmente en lo 
relativo al control de cambios, se fijó un 
procedimiento de consulta y coordinación 
que supone: decisiones unánimes para las re- 
glamentaciones comunes y la posibilidad de 
medidas preventivas o de salvaguardia, uni- 
lateralmente tomadas por cada Estado, pero 
siempre bajo el control de los órganos de la 
Comunidad. Resulta, en definitiva, que la 
unión de estas disposiciones está marcada 
por la necesidad de evitar todo movimiento 
brutal de mano de obra o todo movimiento 
especulativo de capitales. 


D) El control de libertades y la política 
común. 


Indudablemente, en las estructuras estata- 
les, cerradas y autárquicas, el Mercado Co- 
mún ha supuesto una verdadera revolución 
interna, con convulsiones en las relaciones 
económicas y renovaciones en las relaciones 
políticas. Para mantener el necesario equi- 
librio interno, es necesario el establecimiento 
de algunas restricciones y medidas de segu- 
ridad que garanticen un necesario control de 
la libertad general. 


Como dice Gómez Delmas, tales medidas 
pueden ser de dos clases: 


a) Generales de control, justificantes por 
razones «le orden público, de protección al 
Patrimonio nacional, así como de conserva- 
ción de la moral pública y la sanidad nacio- 
nal. Estas medidas nunca deberán utilizarse 
como un instrumento de discriminación en- 
tre los Estados miembros, encubriendo tras 
ellas un verdadero monopolio del tráfico, 
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b) Especiales de carácter económico. Se 
prevé una reglamentación económica desti- 
nada a asegurar la existencia de un régl- 
men de concurrencia en el Mercado Común. 
Así hay una serie de artículos en el Tratado, 
tomando medidas antitrust, prohibiendo el 
dumping y reglamentando las subvenciones 
de los Estados a las empresas particulares. 


Es importante el aspecto del Tratado que 
asigna directamente a los Estados miembros 
la obligación de practicar políticas comunes 
en lo relativo al comercio, los mercados agrÍ- 
colas y el transporte. De esta necesidad de 
armonía surge la competencia conferida a 
los órganos de la Comunidad para suscribir 
Tratados comerciales con terceros países, así 
como para representar a Los Seis en los orga- 
nismos internacionales. 


F) La cuestión social. 


Las consecuencias del Mercado Común tie- 
nen un aspecto social, porque reflejan una 
igualdad de regímenes y una clara tendencia 
a elevar el nivel de vida. La igualdad de las 
condiciones de vida y de trabajo de la mano 
de obra se deberán realizar al nivel más 
elevado. 


La Comisión tiene por misión promover 
una estrecha colaboración entre los Estados 
miembros, especialmente en las materias re- 
lativas a empleo, condiciones generales de 
trabajo, formación y perfeccionamiento pro- 
fesional, seguridad social, accidentes v en- 
fermedades profesionales, y, en general, a 
todas las materias relacionadas con la se- 
guridad e higiene en el trabajo. A estos efec- 
tos, la Comisión mantiene un estrecho con- 
tacto con los Estados miembros para coordi- 
nar planes, estudios v disposiciones sociales, 
tanto en los asuntos que interesan única- 
mente a nivel nacional, como aquellos que 
afectan a organizaciones internacionales An- 
tes de emitir sus acuerdos la Comisión con- 
sulta al Comité Económico-social con espe- 
cial consideración de las resoluciones de la 
Organización Internacional del Trabajo. 


Sobre ciertos puntos, la confianza en los 
efectos generales del Tratado o en las defi- 
niciones de objetivos a largo plazo no han 
sido consideradas suficientes, y se han esta- 
hlecido calendarios y mecanismos precisos 
de armonización social. En virtud del Tra- 
tado, cada uno de los Gobiernos se encarga 
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de asegurar la aplicación del principio de 
igualdad de salarios, sin distinción de sexos, 
así como mantener el equivalente existente 
de indemnizaciones por despido. 


Vamos a tratar ahora del llamado Fondo 
Social europeo. Las facilidades de movimien- 
to ofrecidas a los trabajadores serían pura- 
mente teóricas si ellos careciesen de medios 
suficientes para buscar el mejor empleo po- 
sible. Para facilitarles esta tarea en el cua- 
dro de una política de adaptación de las 
economías al gran mercado, se ha creado un 
Fondo Social europeo. Se trata simplemente 
de un mecanismo destinado a facilitar las 
adaptaciones necesarias; no es, por tanto, 
un organismo encargado de la totalidad de 
los problemas de mano de obra en el interior 
de la Comunidad, sino que tiene una acción 
limitada y específica. 

Posiblemente la aproximación entre las 
autoridades responsables de las cuestiones 
sociales y la permanente confrontación de 
sus puntos de vista son los hechos que han 
influído más notablemente en una política 
social común, y tenemos un testimonio im- 
portante de ello en la firma de la Conven- 
ción de seguridad social. 


G) La Aviación civil dentro del Mercado 
Común. 


Dentro de la integración necesaria, que el 
Mercado Común impone en todas las esferas 
de la economía, los transportes, y especial- 
mente la Aviación civil, no pueden ser una 
excepción. Ahora bien, dadas las caracterís- 
ticas peculiares del tráfico aéreo, con su 
fluidez y generalidad de servicios, esa coope- 
ración tendrá que hacerse a escala universal, 
sin poder limitarse a la zona centro-europea, 
abriendo sus fronteras a todos los países in- 
teresados. 


El tráfico aéreo comercial está controlado 
por organismos internacionales, cuyos acuet- 
dos y resoluciones no pueden ni desconocerse 
ni contradecirse, porque son base y garan- 
tía de la seguridad general. Por ello el Mer- 
cado Común no podrá tomar acuerdos que 
desvirtúen las resoluciones y normas gene- 
rales aceptadas por todos los países. Tendrá, 
pues, la Aviación civil, dentro del Mercado 
Común, que adoptar medidas flexibles que 
se ajusten a la integración deseada, pero que 
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a la vez ofrezcan a los restantes Estados no 
miembros de la Comunidad la posibilidad 
inmediata de gozar de sus privilegios en esta 
materia, 


La primera y principal medida adoptada 
por las Compañías aéreas europeas, en su 
afán de ayuda económica, es la racionaliza- 
ción de las explotaciones. Tiene por objeto 
reducir los costos de los servicios, realizar 
una economía de medios para emplear de la 
manera más lógica el potencial de las em- 
presas; la cooperación en este sentido se 
Timita, pues, a la búsqueda de una organiza- 
ción, y a la utilización más racional de los 
medios de explotación. 


Cuando Compañías diferentes explotan 
una misma cadena de líneas, su concurrencia 
en lugares idénticos, da lugar normalmente 
a una dualidad de empleos que resulta. com- 
pletamente innecesaria; para evitar este des- 
pilfarro económico se impone una cooopera- 
ción que unifique los servicios comerciales 
administrativos, Para ello se crean los 
acuerdos de representación, por los cuales 
uma Compañía confía a otra distinta su re- 
presentación comercial en territorios y esca- 
las especificamente determinados. Es, pues, 


un contrato privado de representación que' 


permite al representante realizar, por cuenta 
ie la Compañía representada, los actos ha- 
hituales de comercio en el transporte aéreo. 
Estos acuerdos de representación tienen ven- 
tajas evidentes: permiten realizar fuertes 
economías de personal y de locales. 


Pero esta racionalización no queda limi- 
tada a meros aspectos burocráticos, sino que 
se extiende también a cuestiones técnicas, 
donde los gastos son aún mucho mayores. 
Nacen así los acuerdos de asistencia en escala 
o “handling”, por los cuales una Compañía 
confía a otra la asistencia técnica en tierra 
de sus aviones en determinados puntos geo- 
gráficos. Estos convenios suelen ser exclu- 
sivamente técnicos, pero actuamente hay una 
fuerte tendencia a incluir en ellos acuerdos 
comerciales referentes a las operaciones de 
embarque y desembarque de pasajeros. Los 
“handling” suelen ser bilaterales, pues es 
difícil conjugar en un Tratado multilateral 
los intereses contrarios de muy distintas 
Compañías. Hay otros acuerdos técnicos re- 
ferentes a facilidades de compra y manteni- 
miento en común de piezas y “stocks” di- 
versos para las aeronaves; ello permite a ve- 
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ces hasta un ahorro del 70 por 100 de los 
gastos normales que con anterioridad se rea- 
lizaban. Un ejemplo típico de esta forma 
de cooperaciones es el “Boeing pool agree- 
ment”, constituido por diversas Compañías 
europeas y americanas. 


Un segundo escalón en la cooperación 
continental lo constituyen la coordinación 
de las explotaciones, o lo que técnicamente 
se llaman “acuerdos de pool”. Se pueden de- 
finir como la reglamentación conjunta de 
los servicios ptestos en “pool” y la coordi- 
nación común de las recaudaciones. Su fi- 
nalidad principal es mejorar y conjuntar 
los horarios y repartir los servicios. Las 
Compañías que forman el “pool” se ponen 
de acuerdo para repartirse las rutas e itine- 
rarios explotados. Estos acuerdos tienen la 
ventaja de eliminar ciertas consecuencias 
perniciosas de la concurrencia, 

La última posibilidad de cooperación es 
ya propiamente una auténtica integración. 
Se la conoce por el nombre de explotación 
común, y el ejemplo más típico es la Com- 
pañía Aérea S. A. $S., constituida como un 
consorcio plurinacional, que satisface las ne- 
cesidades de transporte aéreo de los países 
nórdicos (Suecia, Noruega y Dinamarca). 


En España, nuestro Plan de Desarrollo 
prevé un incremento importante de nuestra 
flota aérea comercial, con adquisición de 
nuevas unidades de aviones a reacción para 
largas y medias distancias. También se pro- 
yecta una mejora en los aeropuertos de ma- 
yor tráfico aéreo, así como la posible cons- 
trucción de algún otro en zona de interés 
turístico, 


H) España ante el Mercado Común. 


Es de todos conocido que España no 
pertenece a ninguno de los dos bloques eco- 
nómicos de la Europa occidental. Bien es 
cierto que, en 1962, se solicitó oficialmente 
la asociación (no la integración) al Mercado 
Común. Estudiada nuestra petición por el 
Consejo de Los Seis, quedó pendiente de 
la resolución definitiva que recayera sobre 
el problema planteado por la Gran Bretaña, 
ya que ambos iban íntimamente unidos. 
Como la Comunidad europea rechazó mo- 
mentáneamente la solicitud británica, nues- 
tra propuesta de asociación se encuentra es- 
tancada. Como se sabe, esta situación ha 
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sido superada, admitiéndose la iniciación de 
conversaciones económicas sin restricciones, 
para la posible asociación de España. Pero 
prescindiendo de estos avatares, más políticos 
que económicos, ¿cuál debe ser la política 
española ante la integración? Evidentemente, 
nuestra economía ni en el plano industrial ni 
en el agrícola, alcanza el nivel superior de 
los países que forman Los Seis, nuestra 
renta “per cápita” es muy baja y en poten- 
cial económico de nuestras reservas, aunque 
recobrándose lentamente, no alcanza aún los 
niveles satisfactorios. Lo verdaderamente 
esencial por ello es empezar, lo antes posl- 
ble, una nueva etapa en nuestro desarrollo 
económico, en la que éste se realice más 
rápidamente; la preparación de nuestra in- 
corporación a la economía europea debe rea- 
lizarse desde dentro y de modo urgente, lo 
cual acentúa aún más la exigencia de un Plan 
de Desarrollo económico v social, que, por 
fortuna, ya ha empezado a funcionar por 
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un período que abarca hasta 1967, Ello im- 
plica la necesidad de que el Gobierno do- 
mine todos los resortes económicos y de que 
la acción coordinada oriente las inversiones 
a los sectores más gravemente amenazados. 
ante la integración. 


La efectiva ejecución del Plan de Des- 
arrollo es más una cuestión de psicología 
social y de política, que de economía; hay 
que conseguir atraer el interés de todos los 
españoles por los problemas que plantea la 
integración económica, destacando que ésta 
no puede ni debe consistir en la entrega de 
nuestra vieja Patria a las potencias indus- 
triales de Europa (cosa que ellas estarían 
deseando), sino en la construcción de una 
España sccial y económicamente desarrolla- 
da. La tarea es de envergadura, casi gigan- 
tesca, pero acometida con decisión, inteli- 
gencia y voluntad, se puede conseguir. Eso 
es lo que todos los españoles de buena fe 
deseamos. 
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CENIZA METEORICA 


EN MEMORIA DE JOHN KENNEDY 


«Todos los nobles y todo el pueblo, que habian sido parte en el 
tratado, habían comprendido que cada uno debia libertar a sus esclavos, 
hombres y mujeres, y no retenerlos más en servidumbre; y habiéndolo 
comprendido, los habian libertado. Después de lo cual, cambiando de 
opinión, habían vuelto a coger a los esclavos, hombres y mujeres, que 
habían libertado, reduciéndolos de nuevo «a la servidumbre.» 


(Jeremias, XXXIV, 10 y 11.) 


Por MIGUEL SAENZ SAGASETA DE ILURDOZ 


Marte era ya una realidad, una realidad 
que se aproximaba. La imagen plana y des- 
colorida de los libros de Astronomía de su 
infancia, e incluso la pequeña esfera roja e 
inquietante que había buscado tantas veces 
en el cielo siempre negro de la estación lu- 
nar, le parecían ahora sin ninguna relación 
con aquella especie de ojo sanguinolento y 
maligno hacia el cual se dirigían. Y, desde 
luego, el planeta Marte, el cuarto del sistema 
solar, cuyos mapas detalladisimos habían es- 
tudiado durante cientos de horas y cuyo re- 
lieve, después de mil disecciones, conocían 
mejor que el de la propia Tierra, no podía 
ser aquella bola que palpitaba en el espacio 
como un ser vivo... 


El Mayor Moses J. Brown, “Mr, Bible” 
para sus amigos, se dijo que aquellos corre- 
teos de su fantasía eran indignos de un 
hombre del recién estrenado siglo XXI y, 
sobre todo, estaban completamente fuera de 
lugar en aquellos instantes. Consultó el vo- 
lumen, considerablemente grueso, que con- 
tenía las instrucciones de navegación, y echó 
una ojeada distraída a su compañero, el Ca- 
pitán William “Billy” Ericson, que dormita- 
ba a su lado dentro de su traje espacial, con 
aspecto de torpe buzo inanimado. Después, 
durante la media hora siguiente, se dedicó 
a leer en alta voz, en beneficio de los escu- 
chas de la Tierra y la Luna y de sus com- 
plicados aparatos registradores, las indica- 
ciones del superpoblado tablero de instru- 
mentos que tenía ante sí La tarea, pen- 
só, resultaba superflua por el momento, 
dado que todo funcionaba a la perfección y 
que aquellas indicaciones no sólo eran direc- 
tamente transmitidas, sino que eran seguidas 


Capitán Auditor del Atre. 


también por las cámaras de televisión de los 
cbservatorios terrestres, 


Al terminar llegó hasta él, lejana, pero 
clara, una voz procedente de la estación 
lunar: 


—“ Roger. Prepárese, Mayor Brown, den- 
tro de un minuto los Estados Unidos y el 
mundo entero escucharán su mensaje.” 


El Mayor Brown, ligeramente nervioso, 
se removió en su asiento todo lo que se lo 
permitía el complicado sistema de cables de 
acero y tráqueas de material plástico que le 
sujetaba a él. Levantó la visera de su casco 
y despertó a su compañero por el sencillo 
procedimiento de darle un grito. Luego es- 
peró la señal para comenzar, mientras en su 
cabeza bailaban las palabras del cántico de 
Moisés en el Deuteronomio: “Cielos, pres- 
tadme oidos y hablaré. Tierra, escucha lo 
que he de decir ...” 


En las pantallas de televisión de todo el 
mundo, desde la Casa Blanca al Kremlin y 
desde las capitales europeas hasta las últi- 
mas aldeas de Africa, apareció la imagen de 
su rostro, enmarcado por el fuerte casco es- 
pacial, que le daba un aire de caballero an- 
dante. Ni siquiera los escasos poseedores de 
antediluvianos aparatos de televisión en hlan- 
co y negro hubieran podido dudar un solo 
segundo sobre su raza: sus gruesos labios 
y su nariz chata revelaban, a pesar de la 
gran corrección de sus rasgos, que el Mayor 
Brown era negro, Cuando habló, su voz so- 
nora, hecha para cantar espirituales, sonaba 
estremecida, pero nadie hubiera podido decir 
si era a causa de la emoción o de las vibra- 
ciones del éter: 
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-—“Les habla el Mayor Moses j. Brown, 
desde la astronave “Abraham Lincoln”, con 
destino a Marte. Hace ya seis horas que de- 
jamos la estación lunar americana, y todo 
transcurre con plena normalidad. 


Yo quisiera, en este nuestro primer men- 
saje, enviar a todo el género humano mis 
mejores deseos, y ruego al Señor para que 
esta paz, de la que hemos disfrutado durante 
más de medio siglo, nos sea conservada eter- 
vamente. Ignoro si lograremos cumplir nues- 
tra misión de establecer el primer contacto 
humano con el planeta Marte, o si perdere- 
mos la vida intentándolo, como otros la per- 
dieron. Pero aquí en el Espacio, donde la 
presencia de Dios es casi palpable, nos aban- 
donamos confiados en sus manos, sabiendo 
que sus designios son inexcrutables. pero 
justos. ” 


El rostro del Mayor Brown se borró de 
las pantallas para ser sustituido por las fac- 
ciones de luchador del Capitán Ericson, cu- 
yos párpados estaban aún hinchados por el 
sueño: 

—“El Capitán William Ericson al habla. 
Mi compañero ha hecho ya un bonito dis- 
curso, y sólo puedo añadir que, en estos mo- 
mentos, me siento orgulloso de ser america- 
no y de la democracia, que ha hecho posible 
esta aventura. En cuanto a los rusos, euro- 
peos y chinos..., les deseo deportivamente 
buena suerte. No es quien corre más quien 
primero llega, y el hecho de que les haya- 
mos cogido esta ventaja no debe desani- 
marles. 


Por último, quiero enviar mi saludo al 
Mayor Shaville, mi jefe y amigo, que ha 
sido el genio organizador y el alma de esta 
expedición, y al que una repentina indisposi- 
ción ha obligado a sustituir inesperadamente. 
Quiero que sepa, en la estación lunar en que 
se encuentra ahora, que el éxito de este via- 
je, si lo hay, será sólo su éxito.” 


Xx kx ox 


Pasar revista a las causas que originaron 
el hecho increíble de que dos hombres que 
se detestaban fueran encerrados en un navío 
espacial y enviados hacia Marte, resultaría 
bastante complicado. Para explicarlo, aun- 
que fuera en parte, habría que revivir el cli- 
ma agitado por las pasiones políticas que 
precedió al lanzamiento del “Abraham Lin- 
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coln”, hacer la historia de la carrera inter- 
nacional del Espacio, comenzada en un le- 
jano 1957, y reseñar todas las polémicas 
sobre la utilidad o inutilidad de la conquista. 
de otros mundos. La ocupación lunar había 
«demostrado la importancia de llegar prime- 
ro, a la hora del reparto, pero no había pro- 
ducido aún mejora alguna apreciable para 
el ciudadano medio de cualquiera de los blo- 
ques mundiales que en ella participaron. 
Cuando, después de un intento ruso trágica- 
mente fracasado, se anunció el proyecto ame- 
ricano de poner el pie en Marte, la Prensa 
sensacionalista se desató: “Gracias... Por 
nada, señor Presidente.” “Tenemos menos 
iabitantes que la U. R. S. S., pero podemos 
sacrificar tantos como ellos.” “Nos prome- 
tieron la Luna; pero, ¿nos la han dado?” 
“Colonicemos Nueva York antes de coloni- 
zar Marte.” “¡Basta de asesinatos inúti- 
les!” ... Eran los titulares que podían leerse 
cada mañana. A última hora, cuando el Ma- 
yor Shaville, pionero de la exploración lunar 
y quizá el más famoso de los cosmonautas, 
hubo de ser sustituido por el Mayor Brown, 
la marea de discusiones llegó a su pleamar. 
Brown era un hombre popular, pero hasta 
entonces jamás había sido mandada una ex- 
pedición espacial por un hombre de color y, 
si las reivindicaciones negras en los Esta- 
dos Unidos durante los últimos cincuenta 
años habían sido impresionantes, en el fon- 
do de muchos corazones vivían aún los res- 
coldos de rencores inconfesados. “Sólo hace 
falta—dijeron algunos periódicos—un Pre- 
sidente negro para que los Estados Unidos 
se conviertan en una república africana más.” 


En este ambiente revuelto, ¿puede discul- 
parse que a los psiquiatras de la estación 
lunar americana se les olvidara averiguar 
cuáles eran las relaciones entre el Mavor 
Brown y el Capitán Ericson? Ambos cosmo- 
nautas habían pasado, hacía meses, sus 
“tests” psicológicos sin dificultad, con cin- 
cuenta candidatos más, pero tales “tests”, 
preciso es reconocerlo, se orientaban más 
hacia la determinación de su equilibrio emo- 
cional, su capacidad para resistir el aisla- 
miento y su sentido de la convivencia (una 
convivencia abstracta con un compañero 
ideal), que hacía sus posibles y ocultos sen- 
timientos raciales. Sin embargo, los meses 
de entrenamiento y las largas v tediosas jor- 
nadas de la estación lunar habían servido 
de caldo de cultivo a una mutua antipatía, 
nacida de mil pequeñas incompatibilidades, 
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que había hecho saltar a flor de piel un odio 
que dormía en su sangre. Y lo que muchos 
de sus compañeros hubieran podido decir 
sin necesidad de ser expertos psiquíatras, 
pasó para éstos inadvertido, cuando la súbita 
enfermedad del Mayor Shaville hizo nece- 
saria la designación del Mayor Brown, como 
el cosmonauta mejor calificado para reem- 
plazarle, Es posible, con todo, que de no ha- 
ber sido por la tempestad política que arre- 
ció con este nombramiento, la noticia «le la 
animadversión de los dos hombres hubiera 
llegado hasta las altas esferas de la NASA, 
pero entre el ruido de millones de protestas, 
los ecos de la estación lunar americana se 
perdieron antes de llegar a ja Tierra. 


Moses J. Brown era un negro orgulloso 
de serlo. Su padre, antiguo organizador de 
combates de boxeo, convertido en multimi- 
llonario casi, sin saber cómo, por unas ju- 
gadas de bolsa afortunadas, había querido 
hacer de Moses lo que él mismo nunca pudo 
ser. Enviado a los mejores colegios de Eu- 
ropa y América, estudiante en Princeton y 
Cambridge, ingeniero espacial, piloto de la 
USAF y cosmonauta; Moses Brown era un 
soberbio ejemplar de la raza negra, en el 
que se unían un físico de campeón de los 
pesos medios y una inteligencia poco común. 
Su padre se había preocupado de proporcio- 
narle también profesores negros que le en- 
señaron a conocer y apreciar las glorias de 
su raza, y su juventud había transcurrido 
entre los discursos de Martín Luther King 
y Albert Luthuli, las novelas de James Bald- 
win y Richard Wright, y los versos de Aimé 
Cesaire y Nicolás Guillén, escuchando las 
voces de Mahalia Jackson y Paúl Robeson, 
y las improvisaciones de Duke Ellington y 
Louis Armstrong, en un cuarto decorado 
con las fotografías de Joe Louis y Tesse 
Owens. De su madre, una famosa actriz de 
Harlem, había heredado algo no menos pre- 
cioso: su afición a la lectura de la Biblia, 
que le había valido el apodo con que era 
conocido entre sus compañeros. 


“Billy” Ericson, en cambio, era el prototi- 
po del hombre que se hace a sí mismo. De 
origen' sueco, era un atleta alto, pelirrojo, 
de frente pequeña y resuelto mentón partido 
en dos, encarnación del americano nacido 
para abrirse paso en la vida, Su infancia 
en Chicago no era algo que le gustara recor- 
dar, ni tampoco la larga odisea de sus dis- 
tintos oficios, hasta que encontró en la Avia- 
ción algo que había estado esperando du- 
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rante muchos años, sin saber lo que era; 
algo por lo que valía le pena luchar. De la 
Aviación a la Astronáutica, el paso no fué 
difícil para un hombre de sus facultades, 
pero para darlo tuvo que poner en juego una 
voluntad de hierro y muchas horas de es- 
fuerzo. Para Billy Ericson, hombre de ideas 
claras, pero sencillas, bueno a su manera, 
aficionado al “baseball”.y a la Democracia, 
aquel viaje a Marte hubiera sido la satisfac- 
ción de todas las aspiraciones de su vida si... 
no hubiera sido por aquel maldito negro. 


Un volumen de 15 metros cúbicos en el 
que moverse en todas direcciones, muchos 
días de encierro, la rutina de mil operacio- 
nes minuciosas, la necesidad de una colabo- 
ración frecuente, y los efectos sutilmente 
angustiosos de los viajes espaciales, no son: 
la mejor terapéutica para el cáncer de 
una enemistad en desarrollo creciente. A% 
cabo de una semana de viaje, ambos hom- 


bres habían decidido replegarse sobre sí mis- 


mos, reduciendo al mínimo sus relaciones, 
y se encontraban sometidos a un proceso 
neurótico que comenzó a inquietar incluso a: 
los especialistas de la Tierra, cada vez más 
lejana. 


* Xx * 


Moses J. Brown chupó distraidamente un 
poco de alimento concentrado, mordisqueó 
disgustado el tubo de plástico, y se preguntó 
por enésima vez cuándo encontrarían los 
técnicos de alimentación la forma de que 
toda la comida no tuviera aquel desagrada- 
ble sabor. Miró de reojo a su compañero, 
que dormía o fingía dormir, y dirigió sus 
pensamientos hacia su padre: 


“Debes estar orgulloso a estas horas. par 
dre; decirte que ha valido la pena todo lo 
que hiciste por má, porque en estos momen- 
tos soy el hombre más famoso de la Tierra.... 
y quizá tengas razón. Me gustaría poder 
hablar contigo para decirte que yo también 
estoy orgulloso, orgulloso de tt. 


¿Sabes? Tienes que perdonarme algo, algo 
que nunca te dije y que, en el fondo, es una 
tontería. Verás, es un viejo recuerdo de mi 
niñez: Un día, tú y yo, subíamos la escalera 
de casa, la. gran escalera de mármol, y John, 
uno de los dos chóferes que entonces tenta- 
mos, un hombre blanco, bajaba por ella. Tú 
ibas distraído, quizá hablabas conmigo, no 
sé ...; pero lo cierto es que ante aquel hom- 
bre blanco te apartaste para dejarle pasar. 
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Dirás que fué simple cortesia, un reflejo nor- 
mal en cualquier persona educada...; pero 
no fué así, padre, yo sé que no fué asi, Fué 
la forma servil de apartarse del esclavo ne- 
gro ante su señor, el respeto lleno de miedo 
del negro por el blanco... Y yo te desprecté, 
padre. Tú, que hubieras podido emplear mil 
chóferes como aquel, en el fondo de tu alma 
te sentías inferior ... 


Perdóname, padre. ¿Sabes qué pasaje de 
la Biblia era el que más me impresionaba 
entonces? Una del capítulo trece del Levi- 
tico, creo que los versículos doce y trece. 
Aún lo sé de memoria: “Pero si la lepra 
prolifera sobre la piel, si la: enfermedad la 
cubre por completo desde la cabeza hasta los 
pies, en cualquier punto adonde el sacerdote 
mitre, éste examinará al enfermo y, cercio- 
rándose de que la lepra cubre todo su cuer- 
po, declarará puro al enfermo. Puesto que 
iodo se ha vuelto blanco, merece ser puro.” 
¿Te das cuenta, padre? “Puesto QUE TODO 
SE HA VUELTO BLANCO, MEKECE SER PURO”. 
¡Hasta un leproso no es tan leproso st es 
blanco! 


Billy Ericson hizo la serie de ejercicios 
.gimnásticos reglamentarios, miró al manual 
«le instrucciones y se dió cuenta de que no 
tenía gran cosa que hacer durante las pró- 
ximas dos horas, en vista de lo cual decidió 
dar un vistazo a uno de los tres únicos libros 
no técnicos que había sido autorizado a llevar 
«consigo: una colección de historias cortas 
de Damon Runyon. Sin embargo, su aten- 
ción estaba en otra parte, v pronto se entre- 
gó plenamente a la que estaba convirtiéndose 
en su ocupación favorita: conversar con su 
mujer. 


—“ Es aburrido, honey; más aburrido que 
todo lo que pudieras figurarte, Si por lo me- 
nos hubiera venido Shaville... El sabe apre- 
ciar un chiste, pero ¡este negro! No he visto 
nada más deprimente desde que los “Gigan- 
tes” perdieron el año pasado. Y, además..., 
no lo querrás creer, pero huele. Sí, ya sé que 
es imposible con todo este arsenal de apara- 
tos purificadores, pero te digo que huele mal. 
En fin, tú conoces a los negros y puedes 
imaginarte en qué estado de ánimo me en- 
cuentro. 


¿Te has dado cuenta en la televisión de 
cómo es todo esto? ¿Dudo mucho de que 
hayas podido apreciar lo pequeño que es. 
A mí me recuerda los viejos “Gem”, que 
1ú no has conocido, porque eras demasiado 
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joven entonces. La única diferencia es que 
aquí hay tres astentos en lugar de dos. ¿Que 
por qué somos dos entonces? Eso quisiera 
vo saber. Complicaciones técnicas, honey, 
pero te aseguro que tener ese sillón vacio, a 
la espalda, produce una sensación bastante 
escalofriante... Me hubiera gustado más la 
idea del principio, de un viaje de diez o doce 
cosmonautas, pero esta maldita prisa por ga- 
narles a: los rusos y a los europeos... 


La verdad es que tengo mala suerte. Te 
digo que huele. 


Por cierto, hay algo que quería decirte, 
algo que quizá no sea nada, pero que me 
preocupa. Ayer, al despertarme..., no vela. 
Fueron sólo unos momentos, como si tuviera 
algo frente a los ojos, un cristal empañado 
o algo así..., sólo que no había. nada. En el 
fondo, en el fondo, creo que este viaje hu- 
biera necesitado unos meses más de prepa- 
ración. Aún no se ha aclarado qué le pasó 
a la astronave rusa... Pero creo que ya está 
bien de lamentaciones. ¿Qué estás haciendo 
ahora, honey?” 


—Mayor Brown. 

—Diga, Capitán. 

—-Me ocurre algo en la vista, 

—¿ Qué quiere decir? 

-—Que no veo. Sencillamente, no veo. 

—Cierre los ojos y procure relajarse. Es 
un fenómeno frecuente, sin importancia. 

—No, señor; es algo distinto. Estoy cle- 
gO ... 


—Xo lo creo, Capitán. De todas formas, 
consultaremos su caso. Lo mejor será que 
usted mismo describa sus síntomas con todo 
detalle. Le paso la conexión. 


De la estación lunar, la orden llegó ta- 
jante: “AGUARDEN VEINTICUATRO HORAS. SI 
EL ATAQUE DE CEGUERA NO CEDE, REGRESEN. 
Ux SOLO COSMONAUTA NUNCA PODRÍA LLE- 
VAR A CABO LA MISIÓN.” 


—¿Qué es eso, Mayor Brown? 


-—Nada extraordinario. Atravesamos una 
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zona de lluvia meteórica, pero se trata de 
partículas pequeñas. No hay razón para alar- 
marse. ¿Se siente mejor? 


—-S1..., algo mejor. 


—Capitán... No sé si es usted creyente. 
¿Conoce el salmo 46?: “Dios está con nos- 
Otros ? 


—Por favor, señor, ¡no estoy para sal- 
mos! 


“Aquí eL MAYor Moses J. Browx, IN- 
FORMANDO A LA ESTACIÓN LUNAR “L-2”. EL 
CAPITÁN ERICSON PARECE TOTALMENTE RE- 
PUESTO DE SU PASAJERO ATAQUE DE CEGUE- 
RA. SALVO ORDEN CONTRARIA, CONTINUARE- 
MOS EL VIAJE,” 


—Gracias, Mayor... No sé cómo agrade- 
«erle... 


—Está bien, Capitán. La verdad es que 
lo he hecho mucho más por mí que por us- 
ted. Mi interés por ¡levar esta expedición 
hasta el final es tan grande como el suyo. 


—Usted no sabe lo que esta misión repre- 
senta para mí. Estoy seguro de que esta 
ceguera pasará pronto. Tengo la sensación 
de que comienzo ya a distinguir la luz... De 
todas formas, le agradezco la mentira. 


El Mayor Brown se rió suavemente, y su 
risa era la primera que sonaba en la astro- 
nave desde el comienzo del viaje: 


—Es una suerte que estemos ya fuera del 
alcance de las cámaras de televisión. ¿Sabe, 
Capitán? Es un caso típico de consejo de 
guerra, En realidad...—su rostro se nubló—, 
no sé sí esto no es una auténtica traición a 
los Estados Unidos, y quizá a toda la Hu- 
manidad. ¿Cree usted que, en su estado, po- 
«Iremos realizar el descenso en Marte? 


—Estoy seguro, señor; completamente se- 
guro. Y, además..., vale la pena intentarlo. 
¿No dice la Biblia en algún lado: “Quiero 
librarme de la Tierra, aunque me haga 
polvo”? 


—Bravo, Capitán; no le sospechaba ese 
«lominio de los textos sagrados. Pero la cita, 
aunque muy oportuna, no es precisamente 
alegre. Lo que dice exactamente es: “Ahora, 
trátame como quieras, y dígnate quitarme 
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la vida; quiero librarme de la tierra y con- 
vertirme en tierra. Porque la muerte es me- 
jor para mí que la vida.” Y..., ¿sabe quien 
hablaba así? ¡El padre de Tobías, al que- 
darse ciego! 


El crepitar de las partículas meteóricas 
contra la cubierta de la astronave fué cre- 
ciendo en intensidad hasta convertirse en el 
redoble de una lluvia de plomo. La visibili- 
dad exterior se hizo nula y comenzaron a 
oírse espaciados y fuertes golpes, de sinies- 
tras resonancias, cada vez que un pequeño 
meteorito entraba en colisión con el vehículo 
espacial. 


—Mayor Brown, ¿cree usted que corre- 
mos peligro? 


—Lo ignoro. La astronave parece resistir 
magníficamente y nuestro rumbo sigue sien- 
do el mismo. 


— Señor... Creo que debo disculparme. Mi 
actitud hacia usted durante los primeros días 
del viaje no fué demasiado amistosa... 


—No tiene importancia, Capitán. La cul- 
pa ha sido mucho más mía que suya. 


El penoso silencio entre los dos hombres 
hacía más insoportable aún el estruendo del 
bombardeo de meteoritos. 


Mayor, yo..., yo quisiera que olvidáramos 
aquello. 


—Yo también. Creo que hemos estado 
comportándonos como chiquillos. Me gusta- 
ría estrechar su mano... 


El impacto del gigantesco meteoro contra 
la astronave les sorprendió en el preciso 
momento en que sus manos se encontraban. 
Los científicos mundiales jamás pudieron 
determinar con exactitud qué fué lo que puso 
fin a la tentativa del “Abraham Lincoln”, 
pero muchos aventuraron la hipótesis acer- 
tada. Los nombres de Moses J. Brown y 
William Ericson pasaron unidos a la Histo- 
ria de la Conquista del Espacio, v sus cuer- 
pos vagaron también juntos por el Cosmos, 
convertidos en ceniza meteórica, 


Una ceniza que no era negra ni blanca, 
sino gris, 
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Julormación Nacional 





VISITA DEL MINISTRO DEL AIRE Al AEROPUERTO DE SONDICA 


El Ministro del Aire realizó una vi- 
sita al Aeropuerto bilbaíno de Sondica 
el día 30 de junio. El Teniente Gene- 
ral Lacalle aprovechó la ocasión para sa- 
ludar a los componentes del equipo espa- 
ñiol de acrobacia aérea que próximamente 


INTERCAMBIO 


Como es ya costumbre, y dentro del cua- 
dro de intercambio de cadetes de Aviación 
organizado por la Civil Air Patrol, el día 23 
de julio salió para los Estados Unidos un 
grupo de alumnos de la Academia General 
del Aire acompañados por un Capitán pro- 
fesor. Durante su estancia en Norteaméri- 
ca visitarán los principales centros aeronáu- 
ticos del país. Igualmente, dos cadetes 


participará en el 111 Campeonato Mundial 
de esta especialidad. El Ministro del Aire 
se interesó por numerosos detalles relacio- 
nados con el concurso y deseó a todos 
los componentes del equipo español un gran 
éxito. 


DE-CADETES 


españoles marcharon para Inglaterra. Ev 
correspondencia a esta visita, el día 23 llegó 
a la Base Aérea de Getafe un grupo 
de siete cadetes norteamericanos y dos tn- 
gleses. Durante su estancia en España vi- 
sitarán diversas ciudades y convivirán con 
los alumnos «de la Milicia Aérea Univer- 
sitaria en el Aeródromo-Escuela de Villa- 
fría. 


El XXI CONCURSO NACIONAL DE AEROMODELISMO 


En la pista del Aeródromo del Real Aero 
Club de España, en Cuatro Vientos, tuvo 
lugar, en la segunda quincena de julio, 
el XXI Concurso Nacional de AÁeromo- 
delismo organizado por la Federación Na- 
cional del Deporte Aéreo y por la Delega- 
ción Nacional de Juventudes. 

La exhibición final, que fue presenciada 
entre otras autoridades por el Jefe de la 
Sección de Formación Aeronáutica de la 
Subsecretaría de Aviación Civil, incluyó 
pruebas de velocidad, vuelo acrobático y una 
carrera en vuelo circular. 

Como resultado del concurso, resultó ven- 
cedora la Escuela de Valencia a la que se 
hizo entrega del trofeo donado por el Mi- 


nistro del Aire. En segundo lugar, se clasi- 
ficó Murcia que recibió el de la Delegación 
Nacional de Juventudes. El puesto tercero 
lo ganó Zaragoza a la que se adjudicó ct 
trofeo del Jefe del Estado Mayor del Aire, 
y en cuarto y quinto lugar se clasificaron 
las Escuelas de la Coruña y Castellón 
que recibieron, respectivamente, los trofeos 
del General Subsecretario del Aire y del 
Jefe Central de la O, J. E. 

La clasificación individual fue como sigue: 
Veleros, Ramón Illán, de Murcia; Moto- 
modelos, José Gogorcena, de Madrid; Ve- 
locidad, también José Gogorcena; Carreras, 
Antonio García, quien resultó igualmente 
vencedor en la prueba de acrobacia, Com- 
bate, Pernia, de Madrid. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 








En este grabado podemos contemplar el espectacular 


despegue de un BAC 221, al que 


los nuevos motores con que ha sido equipado le permiten alcanzar un radio de acción 


ALEMANIA 


Cinco millones de alemanes 
murieron en la guerra. 


Los servicios oficiales de los 
'antiguos archivos de la Wehr- 
macht (WAST), instalados en 
la capital, precisan que el nú- 
mero de alemanes que encon- 
traron la muerte en la Segun- 
da Guerra Mundial asciende 
a 4.800.000, 

Según la "WAST 2.900.000 


de 7.000 kilómetros. 


soldados cayeron en los fren- 
tes, 1.400.000 desaparecieron 
para siempre y 300.000 civiles 
murieron a consecuencia de los 
bombardeos aéreos. 


ESTADOS UNIDOS 
Cerca de cincuenta mil millo- 
nes para la defensa de los 


Estados Unidos. 


La cámara ha aprobado un 


presupuesto de 46.700 millones * 
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de dólares (dos billones ocho- 
cientos dos mil millones de pe- 
setas), con destino a la Defen- 
sa. Dicho presupuesto es el 
más importante que ha pasado 
este año por el Congreso, 


El 10 por 100 del Ejército 
vietnamita será norteamericano 


En diciembre de 1961 se em- 
pezó a tener las primeras no- 
ticias de la presencia militar de 
tropas americanas en Vietnam 
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del Sur. A finales de 1962, las 
fuerzas norteamericanas desta- 
cadas en el sureste asiático— - 
y cufemisticamente llamadas 
«consejeros»—ascendían ya a 
unos doce mil hombres. En ju- 
nio de 1963, otros mil «conse- 
jeros» más fueron enviados a 
Vietnam del Sur, Luego vino 
un momento de optimismo. En 
octubre de 1963, con cerca 
de 16.000 a 17.000 hombres en 
Vietnam, participando direc- 
tamente en las operaciones 
contra los guerrilleros comu- 
nistas de Vietcong, el secreta- 
rio de Defensa estadounidense, 
Menamara, anunció — o dió 
curso a la esperanza— de que 
la casi totalidad de los «conse- 





jeros» norteamericanos podría 
ser retirada para fines de 1963. 
De hecho, mil soldados fueron 
repatriados en diciembre del 
mismo año. 

Desde entonces volvieron a 
empeorar las cosas, Y ello, no 
sólo, ni sobre todo, desde el 
punto de vista militar, sino es- 
pecialmente desde el punto de 
vista político. Los tres «pronun- 
ciamientos» sucesivos, lejos de 
reforzar posiciones y de crear 
nueva unidad de propósito e in- 
tención entre el Gobierno y las 
masas sudvietnamitas, sólo ten- 
dieron a fomentar la confusión 
y la apatía. 

El pasado mes Wáshington 
decidió volver a reforzar sus 
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posiciones. Ya no se habló de la 
inminente retirada de los «con- 
sejeros», sino que, por el con- 
trario, unos seiscientos soldados 
más fueron enviados a Saigón. 
Por fin, las últimas noticias, di- 
vulgadas en estas últimas horas, 
hablan de una decisión real- 
mente dramática: unos seis mil 
«consejeros» más serán enviar 
dos a Vietnam del Sur en el 
curso de las próximas semanas, 
por lo que el número total de 
fuerzas americanas en el leja- 
no campo de batalla ascenderá 
a unos veintidós mil hombres. 
Como quiera que el Ejército 
sudvietnamita cuenta con cerca 
de doscientos mil hombres (más 
una reserva aproximadamente 





Estos cuatro aviones de tramsporte pueden transportar más de 600 soldados ó 60 
toneladas de carga a través del Atlántico. Se trata del C-141, producido por la casa 
Lockheed, en Marietta (Atlanta). 
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igual), ello quiere decir que uno 
sobre cada diez hombres em- 
puñando un fusil.en la jungla 
o en los arrozales enfangados 
sudvietnamitas, así como, natu- 
ralmente, la totalidad de los pi- 
lotos de los aviones de bombar- 
deo y de los helicópteros de 
asalto, serán norteamericanos, 


FRANCIA 


Sevicio militar selectivo 
en Francia, 


Francia prepara un importan- 
te proyecto de ley sobre la re- 
forma del servicio militar. Esta 
reforma dará lugar al «servicio 
militar selectivo» y está deter- 
minada por tres clases de cir- 


cunstancias importantes, En 
primer lugar, por el hecho de 
que vivimos en la era atómica; 
el Ejército utiliza las armas dis- 
ponibles, pero éstas determinan 
la estructura militar. Después, 
los imperativos de economía 
presupuestaria, Por fin, la ne- 
cesidad de mano de obra que 
padece el país. 

Cree el Gobierno francés que 
esas tres condiciones imponen 
la fórmula de un servicio: mili- 
tar selectivo, Bien es verdad, 
que hasta el año próximo no 
podrá entrar en vigor. 

En 1963 tendrán edad para 
ser llamados a filas de 410.000 
a 430.000 jóvenes franceses, De 
ellos, únicamente menos de la 
mitad, unos 200.000 serán sol- 
dados, Por consiguiente, habrá 
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de hacerse una rigurosa selec- 
ción. La exclusión será hecha, en 
primer lugar, por razones fí- 
sicas; luego, familiares; después, 
profesionales, Pero la cuestión 
es que los seleccionados no lle- 
garán a la mitad de los dispo- 
nibles, 

El servicio militar dura en 
Francia dieciocho meses, que, 
por los permisos, queda de he- 
cho reducido a dieciséis, Así se- 
guirá en lo sucesivo, 

La entrada en filas será a 
los diecinueve años y tres me- 
ses, de modo que el recluta a 
los veintiún años está libre. 

Las circunstancias mandan. 
La politica militar francesa re- 
posa sobre las armas nucleares 
y sobre la llamada «fuerza de 
intervención», 





La fotografía, tomada en la Base Aérea de Wittering, nos muestra a un avión “Víctor” 
Mark 2, y un proyectil arre-superficie “Blue Steel”, provisto de una cabeza nuclear de 
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una potencia de varios megatones. 
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Y MISILES 





El gibujo nos presenta un vehículo espacial, diseñado por el United Technology 

Center, que utiliza una primera etapa de ocho cohetes de combustible sólido; cuatro, 

también de combustible sólido, de segunda etapa, y una tercera etapa de un solo 
cohete de combustible liquido. 


ESTADOS UNIDOS 
La expedición a Marte. 


La primera nave espacial 
humana para Marte hará os 
cala en una estación de apro- 
visionamiento en el cielo an- 
tes de lanzarse a través del 
espacio interplanetario hacia el 
rojo planeta. 

El vehículo destinado a 
Marte se repostará de com- 
bustible dentro de una órbita 
terrestre, posiblemente al cabo 
de un mes o más de hallarse 
en vuelo procedente de su pla- 


taforma de lanzamiento en los 
Estados Unidos. 

El lanzamiento interplaneta- 
rio desde la órbita y la técni- 
ca para su aprovisionamiento 
de combustible formaban par- 
te de un estudio completo so- 
bre los vuelos humanos a Mar- 
te, dirigido para la Oficina 
de Proyectos Futuros del Cen- 
trc de Vuelo Espacial Marshall 
de la National ¿A-=ronautics 
and Syace Administration. 

D. N. Lascody, supervisor 
de la D, Mí. S. D. para estu- 
dios interplanctarios, se refirió 
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a los requisitos para repostar 
de combustible, en una confe- 
rencia en la primera Junta 
anual del American Institute 
of Aeronautics and Astronau- 
tics, en la que declaró que 
1979 y 1981 son las más cer- 
canas y más prácticas para un 
lanzamiento a Marte durante 
los próximos veinte años. 

El estudio referente a misio- 
nes humanas a Marte entre 
1975 y 1985 recomienda una 
futura versión del vehículo de 
lanzamiento tipo Saturno para 
impulsar la nave a Marte, de 
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propulsión nuclear hacia una 
órbita terrestre de 173 millas. 
Dos proyectiles portadores 
análogos lanzarían la nave- 
tanque, con un contenido de 
hasta millón y medio de libras 
de combustible hidrógeno lí- 
quido, según la duración de 
la misión marciana y las ne- 
cesidades de energía, 

Solamente después de com- 
pletar una amplia comproba- 
ción en órbita del vehículo 
repostado, los astronautas, pro- 
bablemente una tripulación de 
seis hombres, penetrarían en 
la nave-cohete para el viaje a 
Marte. ] 

Un vehículo polivalente, ca- 
paz de volar con éxito en cual- 
quiera de los años compren- 
didos en la década, fué pro- 
puesto en un estudio de Dou- 
glas, y el sistema de propul- 
sión nuclear, el escogido para 
empleo único en cada una de 
las cuatro secciones del pro- 
yectil. 

El estudio recomienda un 
vuelo de corta duración—-460 
días para el viaje en las dos 
direcciones, con 20 días en 
érbita marciana—. Misiones 
de 360: de duración, así como 
de 880 días también fueron 
analizadas. 

Este es un estudio tan sólo, 
no un programa de desarrollo. 

_El hecho de que la NASA 
esté estudiándolo como uno 
de los muchos posibles pro- 
yecto no significa que un pro- 
grama de desarrollo exista 
para un inmediato futuro. 

Los factores desfavorables 
en los planes para un vuelo 
a Marte durante la década que 
es objeto de investigación son 
las enormes exigencias asocia- 
das al final de los años «70» 
y la elevada actividad solar 
predicha para principios del 
año 1980, 


Los ruidos: del espacio. 
La «tierra de nadie» que 
las naves espaciales deberán 


atravesar para que los astró- 
nautas exploren otros planetas 
es más ruidosa de lo que pa- 
rece. 

Los oídos humanos no pue- 
den detectarlo, pero el albo- 
roto de un millón de galácticas 
voces disparadas a un tiempo 
trastornarán las comunicacio- 
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rior, llamado ruido radial. 
La interferencia con las se- 
ñales de radio, una especie de 
natural confusión, es uno de 
los problemas del vuelo inter- 
planetario que los ingenieros 
de Douglas pertenecientes a 
su División de Proyectiles y 
Sistemas Espaciales han inves- 





El grabado nos permite contemplar cómo dos astronautas 

del futuro, provistos de medios individuales de propulsión, 

conectan una unidad propulsora a una nave espacial puesta 
en órbita, 


nes de enlace entre la Tierra 


y la expedición humana inter- 
planetaria. 

La radiación desde antagó- 
nicas galaxias, las estrellas, el 
Sol, los planetas y aun nues- 
tra propia Luna, contribuirán 
al tumulto del espacio exte- 


685 


tigado en un reciente estudio, 
destinado a la: National Aero- 
nautical and Space Adminis- 
tration, en relación con las” 
posibilidades de enviar hom- 
bres a Marte en el período 
de tiempo comprendido entre 
1975 y 1983, 
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Los investigadores de Dou- 
glas han determinado que las 
transmisiones de datos entre 
una nave espacial tripulada por 
hombres y la Tierra deben 
atravesar un espacio de 250 
millones de millas (400 millo- 
nes de kilómetros), en el que 
cada pulgada está repleta de 
ruido radial. 

Se ha descubierto que el Sol 
es el principal agresor con dos 
clases de interferencias de co- 
municaciones: produciendo 
ruido radial y bloqueando las 
señales marcadoras de la ruta. 
El silencio para el enlace por 
radio entre Marte y la Tierra 
se produciría durante 60 días, 
tan pronto los dos planetas 
se hallasen en conjunción, que 


es cuando el Sol eclipsa a uno 
respecto del otro. 

En el estudio sobre una po- 
sible exploración humana a 
Marte, preparado para la Ofi- 
cina de Proyectos Futuros del 
Centro Marshall de Vuelos 
Espaciales, perteneciente a la 
NASA, los ingenieros de Dou- 
glas exponen que el empleo 
de un satélite solar de comu- 
nicaciones es uno de los mé- 
todos para perforar el silencio 
de las comunicaciones espa- 
ciales, 

Los viajeros espaciales esta- 
rían en condiciones de utilizar 
el satélite como radio-relé de 
enlace con la Tierra, siempre 
que el Sol se interponga en 
el camino. 
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Otras comunicaciones de en- 
lace podrían mantenerse entre: 
el denominado Módulo Orbi- 
tal de Marte, mientras gira 
en torno al planeta objetivo, 
a una altura de, aproximada- 
mente, 530 kilómetros, y el 
Módulo de Excursión sobre la 
superficie de Marte. 

Si las «ventanas» de radio- 
frecuencia marciana son com- 
parables a las de la Tierra, 
dos unidades tripuladas por 
hombres podrían estar en con- 
tacto por radio durante 22 mi- 
nutos dentro de cada periodo 
orbital de dos horas para 
transmitir los datos científicos 
procedentes de la superficie a 
la nave madre, 





La estructura de un modelo a escala natural «del cohete S C-10 tiene casi la misma 
altura que los talleres de la NASA, en el que está siendo construído. 
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MATERIAL AEREO 








El avión militar de transporte C-141 “Starlifter” en el momento de realizar un 
despegue, al miciar un período de pruebas en vuelo. 


ALEMANIA 


Decisión preliminar sobre la 
adquisición: de helicópteros. 


M. von Hassel, ministro de 
Defensa de la Alemania Fe- 
deral, ha anunciado que se ha- 
bía tomado una decisión pre- 
liminar, el 15 de junio, res- 
pecto al tipo de helicóptero 
que debe adquirir las Fuer- 
zas Armadas alemanas. 

No se sabe aún de cuál se 
trata, pero se insiste en que 
el S61R ha sido retenido, se- 
gún deseo del ministro. De 
todas formas, va ser objeto de 
un profundo examen por parte 
de los tres Ejércitos. 

Por otra parte, M. von Has- 


sel había ordenado una en- 
cuesta para la adquisición de 
un pequeño helicóptero : de 
combate destinado a las misio- 
nes que no pueden ser con- 
fiadas a los aparatos más pe- 
sados, y pudiera ser que el 
Bell 205 «Iroquois» respondie- 
se parcialmente a dichas exi- 
gencias. 

Con este propósito, señala- 
mos que la Escuela de Guerra 
de la Bundeswehr, de Bicke- 
burg, ha confeccionado recien- 
temente un cuaderno de car- 
gas para un pequeño helicóp- 
tero de combate cuyas carac- 
terísticas deben corresponder 
a las del aparato anteriormente 
mencionado. 
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Concebido para dos pilotos: 
en tándem, se caracteriza por 
su maniobrabilidad a baja al- 
tura, su pequeñez, gran velo- 
cidad (por lo menos, 330 ki- 
lómetros), por su silencio, su 
débil efecto de tierra, gran 
visibilidad y blindaje de sus 
depósitos y cabina. 

Deberá ser equipado con un 
pequeño cañón de 20 mm. de 
poco retroceso y 2.000 metros 
de alcance, o bien con 4 ó 6 
ingenios antitanques o, 16 (o 
más) cohetes no dirigidos. 
Tendrá que ser fácilmente ca- 
muflable, pudiendo, en caso 
de necesidad, ser equipado con 
un sistema de aterrizaje ins- 
trumental. 
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REPUBLICA POPULAR 
CHINA 


Ejército del Aire e industrias 
aeronáuticas. 


El semanario italiano «Lo 
specchio» acaba de publicar 
un artículo del periodista Di- 


El Ejército del Aire de la 
China Popular cuenta con 
320.000 hombres y dispone 
de 2.722 aviones, de los cuales 
2.353 son a reacción. 

Estas fuerzas están agrupa- 
das en 32 divisiones aéreas 
y 6 regimientos. La suspensión 
de la ayuda soviética ha dis- 





El equipo de paracaidistas norteamericano ha utilizado 
en los últimos campeonatos del mundo un nuevo para- 
caídas, que permite una mayor capacidad de mamiobra. 


no Sanzo, fechado en Hong 
Kong, sobre la preparación mi- 
litar e industrial de la Repú- 
blica Popular China. De él 
citaremos las noticias sobre la 
aviación militar y la industria. 


minuído seriamente su eficacia 
operativa. 

Desde 1960, la China Po- 
pular fabricaba el caza «Mig- 
17»; la puesta en marcha de 
la cadena de producción, ac- 
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tualmente parada, había cons- 
tituído el más grande esfuerzo 
industrial hecho por la avia- 
cion. 


U, R. $. $. 


El avión de línea soviético 


Tupolev Tu-124, 


Damos a continuación algu- 
nos detalles, recientemente pu- 
blicados, sobre el avión civil 
a reacción, de transporte me- 
dio, Tupolev Tu-124. 

La tripulación se compone 
normalmente de dos pilotos, 
un navegante y una azafata; 
puede instalarse un asiento su- 
plementario para un segundo 
navegante. 


En la versión «standard» de 
44 plazas, la cabina está divi- 
dida en tres compartimientos; 
uno, en la sección delantera, 
con 12 plazas; otro, en la cen- 
tral, con 8 plazas, y el tercero, 
en la parte trasera, con 24. 
La versión de alta capacidad 
puede albergar 12 pasajeros 
en la parte delantera, 12 en 
la central y 32 en la posterior. 

El deshielo del borde de 
ataque del ala y de las entra- 
das de aire de los reactores 
se efectúa mediante aire saca- 
do a los compresores. Gracias 
a un sistema de interconexión, 
la alimentación del circuito de 
deshielo está asegurada en caso 
de avería de un reactor. 

El borde de ataque de la 
deriva y el del plano fijo ho- 
rizontal se deshielan eléctrica 
mente. 

El carburante está conteni- 
do en 16 depósitos de ala, con 
una capacidad total de 10.350 
kilogramos. Estos depósitos son 
de tipo flexible, a excepción 
de los dos del extremo del 
ala, que forman parte de la 
estructura para utilizar al má- 
ximo el espacio disponible. 

En caso de avería de las 
electrobombas, la alimentación 
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de los reactores está asegura- 
da por turbinas situadas en las 
alas y que un dispositivo neu- 
mático hace descender hasta 
la corriente de aire dinámico. 

El llenado de los depósitos 
se efectúa bajo presión en dos 
puntos. 

Con los flaps de doble ra- 
nura dispuestos a 40%, la ve- 
locidad de aterrizaje queda re- 
ducida a 180-200 km/h. 

Los perturbadores situados 
en la parte central del ala son 
utilizados como aerofrenos y 
se colocan a 52% cuando el 
avión ha tomado contacto con 
el suelo. Su empleo, combina- 
do con el de los frenos y la 
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débil velocidad de aterrizaje, 
permiten reducir el rodamiento 
en el aterrizaje a 700-800 
metros. 

Un aerofreno situado bajo 
el fuselaje puede emplearse 
también para reducir la dis 
tancia del aterrizaje, pero tie- 
ne como misión principal la 
de aumentar el ángulo de apro- 
ximación. 

La distancia aceleración-pa- 
rada, después de una avería 
del motor en el punto crítico, 
es de 1.500 a 1.600 metros. 

El tren triciclo está com- 
puesto por grupos de cuatro 
ruedas en el tren principal y 
de dos ruedas gemelas en el 


Un grupo de aviones One-Eleven en el aeródromo del 
en Inglaterra, 


689 


Y ASTRONAUTICA 


delantero. Va equipado con 
neumáticos de baja presión 
(6,5 kg/cm2?), los que permite 
utilizar pistas no hormigo- 
nadas. 

El tren principal se repliega 
hacia atrás y alojándose bajo 
las alas, Las ruedas delanteras 
son orientables, 35% a cada 
lado del eje del avión para el 
rodaje en tierra y 5% en el 
despegue y aterrizaje. 

El tren tarda en replegarse 
seis segundos. 

El grupo moto - propulsor 
está formado por dos turbo- 
reactores de doble flujo, Solo- 
viev D-20P, de 5.000 kilogra- 
mos de empuje. 





centro de pruebas de Wisley, 
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AVIACION CIVIL 








La “Cherokee C” es el último modelo de la serie Piper “Cherokee”. Alcanza una 
velocidad de 240 kilómetros por hora y está equipada con todo lo necesario para la. 
realización de vuelos instrumentales. 


ESTADOS UNIDOS 


Importante pedido 
del birreactor Dcuglas DC-9 


La Compañía Trans World 
Airlines (TWA) ha pasado 
pedido de 20 Douglas DC-9, 
birreactores de transporte, con 
opción para 20 unidades más. 

Este es el mayor pedido he- 
cho hasta la fecha del reactor 
de línea de corto radio de ac- 
ción. La entrega de los DC-9 
de la TWA está prevista para 
comenzar a primeros de 1966, 


debiendo hallarse la totalidad 
de los 20 aparatos adquiridos 
en explotación a principios 
de 1967. 

El costo total de los 20 avio- 
nes incluídas piezas de re- 
puesto, motores de recambio, 
equipo de mantenimiento, si- 
mulador de vuelo y personal 
de entrenamiento para las tri- 
pulaciones, será de 86,2 millo- 
nes de dólares. 

El prototipo del DC-9, se- 
gún el programa de construc- 
ción, debe salir de fábrica el 
próximo mes de febrero e ini- 
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ciar sus vuelos de prueba en 
marzo. Ha sido diseñado para 
servicios económicos a gran 
velocidad en trayectos cortos, 
operando sobre pequeños aero- 
puertos. 

Equipado con dos motores 
turbofán Pratt €? Whitney 
JT8D-3, el avión dispondrá 
de hasta 24.000 libras (10.900 
kilos) de empuje estático para 
el despegue, y podrá ser ex- 
plotado con la máxima econo- 
mía sobre distancias compren- 
didas entre 100 y 1.000 millas 
(160 y 1.600 kilómetros). 
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Su capacidad de pasajeros 
puede variar desde el núme- 
ro de 56, con una disposición 
interior exclusivamente de pri- 
mera clase, hasta el de 83, si 
el acondicionamiento es de 
clase «coach» o «turista». 


INTERNACIONAL 


El transporte aéreo sobre el 
Atlántico Norte en el primer 
trimestre de 1964 


Las cifras publicadas por la 
Asociación del Transporte 
Aéreo Internacional (IATA) 
ponen de manifiesto que el 
volumen de pasajeros trans- 
portados a través del Atlán- 
tico Norte durante el primer 
trimestre de 1964, acusó un 
incremento del 1,6 por 100 
sobre el transportado durante 
los tres [primeros meses del 
año 1963, 

Los resultados de la explo- 
tación de las dieciocho empre- 
sas aéreas miembros de la 
IATA, que tienen estableci- 
dos servicios a través del 
Atlántico Norte, acusan un 
retroceso del 3,3 por 100 en 
el coeficiente de ocupación 
-—porcentaje de las plazas 
ofrecidas que fueron vendi 
das—, que alcanzó en el pe- 
ríodo el 38,5 por 100. Las 
empresas aéreas transportaron 
23.339.236 kilos de mercan- 
cías, con retroceso del 1,6 por 
100 sobre el volumen trans- 
portado en el primer trimestre 
de 1963, así como 53.854.971 
kilos de correo, con aumento 
del 10,1 por 100. Durante el 
primer trimestre de -1964, los 
vuelos regulares aumentaron 
en un 4 por 100, mientras que 
la capacidad ofrecida aumentó 
en un 10,1 por 100. Se trans- 
portaron 385.953 pasajeros en 
total. 

La IATA hizo notar que 
los resultados quedan por de- 
bajo de lo que se considera 
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el crecimiento normal del trá- 
fico en esta ruta, indicando 
que era muy verosímil que un 
sustancial número de pasaje- 
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en el primer trimestre de 1963 
se expidió por vía aérea un 
volumen desusado de mercan- 
cía, debido a dificultades tem- 





Dos aviones de transporte BAC One-Eleven realizan un 
vuelo de pruebas sobre el canal de la Mancha. 


ros difirieran sus viajes de mar. 
zo a abril, con objeto de apro- 
vecharse de la sustancial re- 
baja en las tarifas implantadas 
el 1 de abril. Las empresas 
aéreas informan que las reser- 
vas de plazas a partir de esa 
fecha y durante toda la esta- 
ción estival alcanzan una cifra 
bastante elevada. 

La IATA ha puesto tamr 
bién de manifiesto que el lige- 
ro retroceso en el tráfico de 
mercancías es imputable a que 
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porales de ciertos medios de 
transporte de superficie. 


La turbulencia en los altos 
niveles, 


El Consejo de la Organiza- 
ción de Aviación Civil Inter- 
nacional ha decidido lanzar un 
nuevo ataque contra uno de 
los problemas pendientes más 
graves de los vuelos a gran 
altitud: la previsión de la tur- 
bulencia en los altos niveles, 
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En la actualidad no se cono- 
cen lo bastante las causas que 
originan las zonas de turbu- 
lencia en la atmósfera supe- 
rior ni su distribución, y los 
meteorólogos no pueden pre- 
ver, por tanto, la formación 
de dichas zonas con precisión 
suficiente para advertir a los 
aviones de reacción que no 
vuelen a través de las mismas. 

El Consejo de la OACI ha 
fijado cuatro períodos de cinco 
días durante los catorce meses 
siguientes: 9-13 de diciembre 
de 1964, 10-14 de marzo de 
1965, 9-13 de junio de 1965 
y 8-12 de septiembre de 1965. 
Durante cada uno de dichos 
períodos, todas las aeronaves 
civiles de reacción (y también 


Una paracaidista inglesa, 
mundiales celebrados en B 





las militares y Otras aerona- 
ves de Estado, cuando el Es- 
tado esté de acuerdo) que 
vuelen por encima del nivel 
de vuelo 200 (6.000 metros 
ó 20.000 pies aproximadamen- 
te) comunicarán a varios cen- 
tros especiales encargados de 
reunir y analizar los datos re- 
cibidos si han encontrado tur- 
bulencia en vuelo. Los infor- 
mes comunicados comprende- 
rán la situación e intensidad 
de las zonas de turbulencia, 
si éstas se produjeron entre 
nubes o en aire despejado; la 
velocidad relativa de la aero- 
nave y su fluctuación al atra- 
vesar la turbulencia y otros 
detalles meteorológicos. 

El programa actual de la 
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OACI de notificación de la 
turbulencia en los altos nive- 
les, con el que se ha conse- 
guido reunir información su- 
ficiente a los efectos de pre- 
visión, terminará el 9 de di- 
ciembre con la entrada en vi- 
gor del sistema intensivo de 
comunicaciones mencionado. 
Se espera que, gracias a este 
nuevo sistema, se dispondrá 
de datos suficientes para de- 
terminar la distribución de las 
turbulencias, tanto geográfica- 
mente como en altitud, y los 
meteorólogos podrán formular 
casos característicos para lo- 
calizar las zonas de turbulen- 
cia en los altos niveles y pre- 
ver su situación e intensidad 
futuras. 








del equipo representativo de su país en los campeonatos 
aviera en el curso de entrenamiento, 
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ESTRATEGIA 


Es 1945, después de seis años de dura 
lucha, la Humanidad, exhausta, esperó y 
creyó poder, finalmente, conocer una era 
estable y de verdadera paz. Se creía no sólo 
posible, sino lógico, que el resultado de la 
inhumana tragedia recién terminada daría 
las suficientes ensañanzas para hacer com- 
prender a los pueblos y a sus dirigentes que 
el único y verdadero. camino hacia el pro- 


greso es la confianza y colaboración mutuas. 


Jamás una ilusión fué truncada de modo 
tan categórico y completo. Las bombas ató- 
micas lanzadas sobre Hiroshima y Nagasaki 
habían puesto la última palabra al segundo 
conflicto mundial, pero no eliminado nin- 
guno de los motivos de profundo disenti- 
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MUNDIAL 


Por VITTORIO BARBATI 
(De Rivista Aeronautica.) 


miento, motivos adormecidos sólo temporal- 
mente por una alianza artificial decidida por 
la fuerza de los acontecimientos, ni habían 
llenado el vacío de poder dejado por los 
vencidos y en el que se lanzaban los gran- 
des vencedores casi por la natural fuerza de 
atracción. 


Se perfilaban ya los primeros síntomas 
de lo que se avecinaba: el agrio contraste 
entre dos mundos diferentes, con concepcio- 
nes políticas, ideológicas y filosóficas anti- 
téticas, con distintas estructuras económicas 
y sociales, 

Hacer un estudio de las causas y origen 
de la actual situación es la intención del: 
autor del presente trabajo, que se propone 
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al mismo tiempo resaltar algunos «de aque- 
llos factores que influyeron de manera con- 
creta sobre los acontecimientos y su evo- 
lución. 

La potencia de las armas de que dispone 
cada uno de los dos bloques antagónicos, 
imponiendo una más vigilante y prudente 
conducta, ha ejercido y ejerce en la actua- 
lidad un profundo influjo, modificando ra- 
dicalmente los principios y métodos de la 
guerra. Y ésta, por su extensión, no cae 
bajo el directo control y responsabilidad de 
cada una de las naciones, al menos en su 
totalidad. De una y otra parte, las dos gran- 
des coaliciones enfrentadas deben tener en 
cuenta—por sus profundas diferencias ideo- 
lógicas, jurídicas, estructurales y geográli- 
cas—innumerables factores de naturaleza 
científica, técnica, demográfica y social, que 
influirán notablemente en la elección y de- 
terminación de la conducta a seguir, 


Esto supone, ante todo, difíciles proble- 
mas de cooperación entre naciones de len- 
gua, cultura y tradiciones diversas, con di- 
Terentes grados de desarrollo social y eco- 
nómico, y de potencial industrial y militar, 
así como trazar, en los aspectos esenciales, 
las bases y caracteres de una estrategia mun- 
dial, que deberán ser dotados de una visión 
clara y previsora, desarrollada a través de 
una conducta decidida y racional, y concre- 
tada mediante acciones bien coordinadas 
para la consecución de los fines precisos a 
las necesidades y a las posibilidades. 


La situación. 


Con esto creemos llegado el momento de 
«que los conceptos teóricos, brevemente ex- 
puestos, sean encuadrados en la situación 
real existente. Esta tiene caracteres múlti- 
ples y mmultiformes, estrechamente interde- 
pendientes y complementarios, caracteres 
que, aun siendo de naturaleza diversa, se 
condicionan de manera tan intima que na- 
cen extremadamente difícil la precisa indi- 
vidualización. 

No podemos, naturalmente, detenernos a 
analizar las causas del proceso de transfor- 
mación «que se lleva a cabo hoy en el mun- 
do, por lo que sólo tocaremos alguna de 
cllas con la intención de que sirvan de base 
<a un estudio orgánico, aunque breve, de una 
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situación que, como es sabido, se presenta 
extremadamente flúida y compleja. 


No podemos siquiera, no obstante su in- 
dudable interés, pararnos a escribir sobre 
las profundas diferencias ideológicas que, 
indudablemente, pueden ejercer un notable 
y decidido peso sobre la evolución de los 
acontecimientos, con alcance difícilmente 
previsible, 

Timitaremos, pues, nuestras indagaciones 
u los aspectos de carácter geopolítico y geo- 
estratégico, naturalmente en su más amplia 
extensión, que caracterizan la actual divi- 
sión del mundo en dos bloques. 


Rusia, después del segundo conflicto mun- 
díal, ha extendido su dominio e influencia 
sobre la Europa centro-oriental y gran parte 
de Asia, v tiende a infiltrarse en el Oriente 
Medio, en Africa y en la América Latina, 
además de en la misma Europa occidental. 
Hasta hace algunos años, Rusia podía con- 
siderarse cercada, pero hov el cerco de los 
dos bloques es recíproco. 


Para proceder a una definición puramen- 
te territorial de la esfera de influencia de 
la URSS, o sea de los territorios más O 
menos directamente controlados por ella, 
haremos antes observar que ésta se extien- 
de sobre todos les Estados miembros del 
Pacto de Varsovia (Unión Soviética, Bul- 
garía, Checoslovaquia, Alemania Oriental, 
Polonia, Rumania, Hungría, a excepción de 
ía rebelde Albania), que han terminado por 
Ícrmar una verdadera unidad geopolítica, 
como un inmenso continente casi monolí- 
tico en sentido económico, militar y produc- 
tivo. 

A éstos se une, con características pro- 
pias, la China comunista, que, empujada por 
la fuerza dinámica propia de los pueblos 
nacidos últimamente de la agitación revo- 
lucionaria, después de un periodo de reajuste 
y consolidación interno, tiende a introdu- 
cirse potente, decidida y cada vez más inde- 
pendientemente, en la gran lucha política 
mundial, 


Dejando a un lado muchas consideracio- 
nes de naturaleza política, nos limitaremos 
á resaltar algunos importantes factores ca- 
paces de ejercer una relevante y fundamen- 
tal influencia sobre las imposiciones de la 
estrategia occidental, 
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Considerando como un todo único el in- 
menso territorio controlado por la URSS 


y haciendo por ello un aparte del conflicto. 


ideológico chino-soviético (sobre cuyas con- 
secuencias de tipo militar será preciso tra- 
tar más adelante), efectuaremos un examen 
político-estratégico más profundo. 

El bloque Oriental dispone de inmensos 
recursos mineros, de un enorme potencial 
demográfico, de una gran industria y de 
una: organización científica de primer plano. 
Sus inmensas fronteras marítimas del sec- 
tor Ártico, con más importancia aérea y 
“misilística” que naval, y las orientales, que, 
por el contrario, revisten un marcado ca- 
rácter bivalente, se extienden desde la Pen- 
insula de Chiuki al golfo de Tonkin, con 
Japón, Filipimas y Formosa frente a ellas. 


Sus fronteras terrestres son también ex- 
tensísimas. En occidente, partiendo del ex- 
tremo norte de Europa, recorre el pequeño 
tramo fronterizo entre Rusia y Noruega, y 
continúa con la neutral Finlandia, encon- 
trándose en su descenso hacia el sur los 
Estados miembros del Pacto de Varsovia, 
que están en contacto directo con Alemania 
Occidental, Austria, Yugoslavia, Grecia y 
Turquía, 

En las zonas neurálgicas del Oriente Me- 
dio, centro de conflictos casi “siempre vio- 
ientos y encarnizados, la URSS puede lle- 
var a cabo una peligrosa penetración muy 
perjudicial para Occidente. 

Esta es, en breves rasgos, una síntesis 
del bloque Oriental. Un cuadro ciertamente 
incompleto, pero suficiente para dar una 
idea de sus posibilidades de acción. 


Es muy difícil formular alguna hipótesis 
sobre cilas y acertarlas en su totalidad, pues 
existe una considerable cantidad de elemen- 
tos negativos que juegan un importante pa- 
pel sobre su compatibilidad moral y mate- 
'ríal, sobre las recíprocas posiciones de los 
Estados «que componen el bloque y sobre la 
' misma: organización de las doctrinas estra- 
tégicas que guían sus acciones. 

No sabemos con precisión cuál pueda ser 
su efectivo peso, pero es indudable que ejer- 
cen una: notable influencia sobre la estra- 
tegia político-militar de Oriente, Se añaden 
a éstos los problemas de carácter interno, 
la necesidad del desarrollo social y econó- 
.mico y la coordinación de los gigantescos 
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impuestos que gravan la existencia de un: 
enorme aparato militar, 


Por otra parte, desde no hace mucho, un 
nuevo fenómeno ha venido a remover aún 
más las ya excesivamente turbias aguas de 
la política mundial: el nacimiento de nue- 
vos Estados sobre las ruinas de viejos im- 
perios coloniales. Ello ha contribuido, y 
contribuye, en medida muy importante, a 
que sea aún más flúida la situación y más 
encarnizada la lucha por la conquista de 
posiciones que podrán ejercer, en un futuro 
más o menos próximo, un gran peso en el 
resultado de la titánica contienda. 


La evolución del “tercer mundo” afro- 
asiático, por su importancia, trasciende de 
los confines geográficos para constituir uno 
de los mantenedores del precario equilibrio, 
o una de las bases de una neta supremacía. 
Y ello explica ampliamente el interés que 
los dos grandes bloques atribuyen a su con- 
quista. 


Se trata de un mundo que se encuentra 
apenas al principio de una importante trans- 
iormación política, cultural, económica y 
social; en el acaloramiento, a veces violento 
y sangriento, de pasiones y ardientes nacio- 
nalismos; en la confluencia de gigantescos 
y antitéticos intereses; en la posibilidad de 
explotar notables recursos; en el manteni- 
miento o en la conquista de posiciones es- 
tratégicas. Es decir, se trazan los caracteres 
de una evolución que supera los mismos in- 
tereses de los pueblos de Africa y de Asia 
para asumir una total importancia mundial. 


Pese a las naturales exigencias del espa- 
cio, no ha sido posible detener las conside- 
raciones sobre los interesantes aspectos de 
tal evolución. El precedente resumen se ha- 
cía necesario para encuadrar el problema en 
un más vasto horizonte. 

Otros pueblos, lejanos o próximos a 
Africa, como la India, neutral en inmediato 
e incómodo contacto con el coloso chino, 
al que, inevitablemente, deberá tener siem- 
pre presente, o como los países de la Amé- 
rica Latina, que se caracterizan por una 
peligrosa inestabilidad en su política inter- 
na, están atravesando actualmente por una 
ase de grandes mutaciones. En este glgan- 
tesco cuadro, el contraste entre Oriente y 
Occidente se rompe y desmenuza en miles 
de conflictos a veces insignificantes, pero 
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otras con 1epercusiones de desproporcionada 
extensión que, por iniciativas particulares O 


por fenómenos imprevistos e imprevisibles, 


contribuyen a dar la nota dramática, que 
escapa, en algunos casos, incluso al control 
de quienes lo provocaron. 


¿Cuál es, en estos casos, la postura de 
Occidente? Indudablemente se apoya en una 
compleja base estratégica político-militar a 
la que no se puede atribuir ciertamente un 
carácter cuherente y unitario. 


Nos detendremos más adelante en este 
punto para examinar con mayor atención 
los aspectos técnicos esenciales dle esta es- 
trategia; ahcra, no obstante, nos limitare- 
mos a observar sumariamente algunas de 
sus características más significativas. 


Sobre el plano de la verdadera y propia 
organización político-militar, podemos ob- 
servar, ante todo, que el despliegue occiden- 
tal está sustancialmente repartido entre va- 
rios grupos de naciones cuyos intereses, aun 
dentro del ámbito del mismo grupo, no siem- 
pre coinciden y cuyas esferas de influencias 
están a veces superpuestas, reunidas en 
“alianzas regionales” mucho más difíciles 
de integrar entre ellas que si se tratara de 
una sola fuerza nacional. 


La NATO, creada con la firma del Tra- 
tado del Atlántico Norte el día 4 de abril 
de 1949, representa, en orden de antigúe- 
dad, la primera de las grandes alianzas oc- 
cidentales y en ella se agrupan naciones do- 
tadas de grandes tradiciones políticas y mi- 
litares, científicas y culturales. Su campo 
de acción se extiende desde los océanos a 
los mares limitados v a los territorios limí- 
trofes con las naciones miembros del Pacto 
de Varsovia. 


Los Estados Unidos, presentes directa o 
indirectamente en todas las alianzas, desarro- 
llan un papel a escala “mundial”; a ellos se 
unen, en medida y con métodos diversos, 
la Gran Bretaña y Francia, que tienen im- 
portantes posiciones en ultramar; Canadá, 
cuyas fronteras sólo son aéreas y maríti- 
mas. El resto de las naciones miembros del 
Tratado del Atlántico Norte, están en con- 
tacto más o menos directe con el bloque 
Oriental. 


Así, desde Noruega hasta Turquía, pa- 


sando por la Alemania Occidental y Grecia, 
con interrupción en Austria y Yugoslavia, 
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se extiende la primera línea terrestre de la 
NATO. Inmediatamente detrás, y dado que 
los medios de la guerra moderna han con- 
ducido a una excepcional contracción de los 
límites de espacio y tiempo, se alinean Di- 
namarca, Holanda, Bélgica, Francia, Gran 
Bretaña—-ya que el canal de la Mancha 
tampoco representa hoy un factor muy im- 
portante—, Italia y, protegida por España, 
no miembro del Tratado, pero unida a Nor- 
teamérica por un acuerdo bilateral, Portugal. 


Turquía, en la atormentada zona de 
Oriente Medio, constituve, en la práctica, 
el tramo de unión entre la NATO y la 
CENTO, y además de 3er miembro de am- 
bas organizaciones, también tiene suscrito 
un acuerdo bilateral con los Estados Uni- 
dos. Por eso se suele decir que la CENTO 
es la continuación de la NATO en el Orien- 
te Medio. 

Esta organización, la CENTO, está in- 
tegrada por la Gran Bretaña, debido a los 
conccidos intereses políticos y económicos 
que posee en el Oriente Medio, y por Tur- 
quía, Irán y Pakistán, países que ocupan 
la zona limítrofe del SO. de la URSS. 

Los Estados Unidos, pese a no ser miem- 
ro de esta organización, están represen- 
tados en algunos de sus comités (militar, 
económico y antisubversivo). 

Continuando más hacia Oriente, encon- 
tramos la tercera alianza: la SEATO, in- 
tegrada por Australia, las Filipinas, Fran- 
cia, Gran Bretaña, Nueva Zelanda, Pakis- 
tán, Tahilandia y los Estados Unidos. Se 
trata de la extrema ala de Occidente, des- 
tinada a mantener el control del Pacífico y 
del “tablero” astático, 


Los Estados Unidos, que forman parte: 
de la NATO y de la SEATO, pero no de 
la CENTO, como ya se ha dicho, han ad- 
vertido de la necesidad de integrar en el 
despliegue de la SEATO a otros países, sean 
«no miembros de las otras Organizaciones, 
pactando con ellos acuerdos bilaterales. 

Aún queda por resaltar en este aspecto 
que Pakistán es miembro de las dos últi- 
mas alianzas (CENTO y SEATO), reali- 
zando, por tanto, una función de unión 
igual a la de Turquía entre la NATO y 
la CENTO, así como que la Gran Bretaña, 
sin llegar a ser la primera potencia de Oc- 
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cidente, es la única nación miembro de las 
tres alianzas. 


Una importante deducción se puede sa- 
car de este extremadamente corto resumen, 
y es que las fuerzas de Occidente no cons- 
tituyen una organización unitaria, pues es- 
tán encuadradas en tres grandes organiza- 
ciones independientes que procuran ser lo 
más eficientes posible a través de ejecutar 
los acuerdos constitucionales de las organi- 
zaciones, pese á que a veces no lo con- 
siguen. 


Esto, el factor de la unidad de mando y 
acción, puede ser considerado como un difí- 
cil objetivo, pero nunca como una realidad 
Operante. 


Ciertamente han sido muchos los progre- 
sos conseguidos, pero el camino por reco- 
rrer es aún difícil y largo, y sólo será po- 
sible continuar adelante teniendo muy claras 
las ideas y la firme determinación de eje- 
cutarlas, 


Análisis estratégico. 


Trataremos ahora de definir, siguiendo 
la misma línea anterior, las efectivas posi- 
bilidades estratégicas de los dos bloques en 
relación a sus características geográficas y 
a las diferentes estructuras de sus organi- 
zaciones militares. 


Las fuerzas del bloque Oriental constitu- 
yen un poderoso y complejo crganismo do- 
tado de gran flexibilidad y aptó para afron- 
tar los más variados tipos de conflictos. 
Tienen la ventaja sobre el Occidental de es- 
tar organizadas según esquema unitario, ade- 
más de estar animadas por un ideal común y 
guiadas por una doctrina única. Su empleo 
activo y potencial, político y militar, viene 
claramente encuadrado en una visión “glo- 
bal”, y coordinado con cada medio psicoló- 
gico, político y económico, según un fin 
preciso, agotando todos los resortes de un 
gran potencial terrestre, aéreo-espacial y 
naval. 

Es indudable que, además de la gran di- 
ierencia. ideológica existente entre la Unión 
Soviética y China, hay en el campo militar 
concepciones doctrinales no siempre conco- 
mitantes, como sucede en el Occidental, de- 
rivadas «le la notable incertidumbre provo- 
cada por la entrada en servicio de las ar- 
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mas nucleares, por su posibilidad de empleo 
en el campo táctico y por las eventuales re- 
percusiones políticas derivadas de su empleo. 


Con todo, y aparte estas diferencias de 
imposición. doctrinal que han conducido en 
la práctica a un evidente compromiso, po- 
demos estudiar algunas características par- 
ticulares de las fuerzas armadas soviéticas; 
las suficientes como para ver que tanto su 
dirección técnica como su adiestramiento si- 
guen una línea clara, coherente y unitaria. 


En el aspecto terrestre, Oriente dispone 
de un poderoso medio militar constituído 
por tropas bien adiestradas y dotadas de 
armas modernas, de gran movilidad y po- 
tencia de fuego. 


Si examinamos algunas de estas caracte- 
rísticas del ejército sovético, podremos ad- 
vertir sus grandes posibilidades ofensivas. 
Las divisiones rusas son de dos tipos fun- 
damentales: acorazadas, con cerca de 450 
carros, y de infantería motorizada, dotadas 
de unos 250 carros (aproximadamente, cua- 
tro veces más carros de lcs que utilizaban 
las divisiones rusas empleadas en la Segun- 
da Guerra Mundial), apoyadas por unida- 
des de artillería y misiles, aptos para: car- 
gas atómicas convencionales, además de una 
potente aviación táctica, 

El ejército rojo, en definitiva, está en 
condiciones de operar en las más diversas 
situaciones, así como de concentrar rápida- 
mente grandes cantidades de fuerzas en un 
punto determinado, para efectuar penetra- 
ciones ofensivas de gran amplitud y profun- 


didad. 


A todo esto se puede añadir un fenó- 
meno psicológico que puede parecer incluso 
paradójico. Es de sobra sabido que las fuer- 
zas armadas de una nación constituyen, en 
cierto modo, el espejo tiel, la manifestación 
más evidente de la calidad y carácter, del 
modo de vivir y pensar de sus habitantes. 
Así, durante el segundo conflicto mundial, 
bajo el urgente impulso de las exigencias 
trágicas e inaplazables de la guerra, no ex- 
trañó que la Unión de Repúblicas Socialis- 
tas Soviéticas terminara su gigantesca mo- 
vilización bajo el lema de “en nombre de 
la Santa Rusia”, Y bajo el mismo, todos 
los hombres que estaban en condiciones de 
empuñar un arma fueron llamados para 
oponerlos a la: invasión germánica, pese a 
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que la mayoría no tenía ni el adiestramiento 
ni el armamento adecuados, y encuadrados 
entre un grupo de las mejores unidades so- 
viéticas para su empleo en grandes oleadas 
hasta arrojar al invasor al precio de enor- 
mes pérdidas humanas. 


Si para nuestra mentalidad de occiden- 
tales esto puede parecer repugnante, no €s 
menos cierto que tales masas, encuadradas 
en unidades de tropas disciplinadas y bien 
adiestradas, constituyeron, en tal circuns- 
tancia, un valioso instrumento en las ma- 
nos de los jefes militares soviéticos. 


Han pasado cerca de 
veinte años desde el final 
de la segunda conflagra- 
ción mundial y en la Unión 
Soviética existen hoy con- 
diciones de vida muy dife- 
rentes a las de entonces. La 
difusión de la cultura, los 
más amplios conocunientos 
adquiridos por las masas, 
el progreso técnico y cien- 
tífico, el aumento de las ne- 
cesidades y otros numero- 
sos factores, han producido 
grandes modificaciones di- 
fícilmente valuables en el 
modo de pensar y hacer de 
la población soviética. So- 
bre todo, entre la juventud, 
que constituye el elemento fundamental del 
moderno y gigantesco aparato militar sovié- 
tico, hoy situado, al parecer, a la altura del 
ejército más calificado. 

La posibilidad de disponer del que, pese 
a ser un burdo ejército, fué un elemento 
valioso para la URSS de los tiempos de 
Stalin, ha pasado al otro coloso oriental. 
Nos referimos, claro está, a la China de Mao, 
inmenso país con una población de, apro- 
ximadamente, setecientos millones de habi- 
tantes, que puede permitirse el lujo de mo- 
vilizar tal masa de hombres como ninguna 
otra nación pudo imaginar a lo largo de 
toda su historia. Masa de hombres acostum- 
brados a una vida extremadamente sobria, 
capaz de soportar cualquier sacrificio con 
el típico estoicismo oriental, e impelida hoy 
por un vigoroso fanatismo y una excepcio- 
nal ansia de expansión, que constituyen, al 
mismo tiempo, una positiva amenaza tanto 
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para Occidente como para la Unión Sovié- 
tica y el resto de Oriente, aunque con más 
probabilidades inminentes para la URSS 
que para Occidente. 


El aparato económico, industrial y pro- 
ductivo de la China comunista, no le per- 
mite hoy armar a dichas masas con mate- 
rial más moderno, debido al bajo ntvel de 
preparación cultural y técnica de sus com- 
ponentes, pero el peso y el peligro que re- 
presentan permanecen, € incluso aumentan, 
en estado latente, sobre todo, y como se ha 
dicho antes, para la URSS, cuyas fronte- 





ras con la, de aquí en adelante, incómoda 
vecina son muy extensas. 


En estas características del coloso chino, 
así como en su actividad de expansión, re- 
siden sin duda hoy algunos de los motivos 
de mayor interés estratégico en el cuadro 
de la rivalidad mundial y, en consecuencia, 
en el de la estrategia mundial. Por ello, 
tanto Occidente como la URSS deberían 
tener muy en cuenta esta realidad. 


Para Occidente, China es un antagonista 
decidido a todo; para la Unión Soviética 
es un rival igualmente decidido a todo, pero, 
además, determinado a conseguir una posi- 
ción de supremacía en el bloque Oriental. 

Noticias bastante fidedignas sobre las 
fuerzas armadas de la China comunista, 
vienen a demostrar que, aun estando por 
muy bajo del nivel técnico Occidental o so- 


698 


Número 285 - Agosto 1964 


viético, están compuestas por un ejército de 
primera línea, dotado con las unidades me- 
jor adiestradas y armadas (cuyo proceso de 
transformación en “divisiones pentómicas” 
dió comienzo en 1960), y de numerosas 
unidades de tipo clásico, a cuya retaguardia 
tendría una enorme masa de hombres, or- 
ganizada en milicias, que podría tanto cu- 
brir bajas en las unidades combatientes co- 
mo ser empleadas en “labores” de interés 
militar. 

Como se ve, es indudable que la China 
comunista no puede resolver en breve tiem- 
po los enormes y complejos problemas im- 
puestos por la necesidad de equipar y ar- 
mar estas masas. Los problemas económi- 
cos, agricolas e industriales que China debe 
afrontar, la profunda transformación de las 
costumbres y las grandes dificultades a su- 
perar, requieren mucho tiempo y esfuerzos 
inhumanos, además de un empeño tal, que 
necesariamente debe condicionar y limitar 
sus iniciativas expansivas a la solución de 
estos problemas. 


Pero los chinos, y ello es fruto tanto de 
su tradición como de su misma naturaleza, 
saben esperar y proceder gradualmente. Y 
es ésta, sin lugar a dudas, la característica 
principal donde reside el más peligroso as- 
pecto de la amenaza china. 


Después, también, de la Segunda Guerra 
Mundial, la URSS ha extendido su esfuer- 
zo al mejoramiento de las fuerzas navales, 
a la vez que lo hacía en el peto aero- 
espacial. 


La función actual de la Marina soviética 
es bien distinta de aquella del pasado. Hoy 
tiene una: función ofensiva que se integra 
armoniosamente en el gran cuadro de la 
estrategia mundial, con algunas limitaciones 
de tipo geográfico, que obligan al disloca- 
miento de flotas en el Báltico, en el mar 
de Barents, en el Negro y en el Extremo 
Oriente. 


Es probable y lógico que el principal es- 
fuerzo de la Hota submarina, cuyo peso 
podría: ser considerable en una guerra de 
desgaste, se concentraría contra las líneas 
vitales de abastecimiento del Atlántico, mien- 
tras que en el Pacífico, dada su inmensa 
extensión, es presumible que sus acciones se- 
rían menos importantes. 


Además, es razonable pensar que la Unión 
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Soviética dirija su esfuerzo a la constitu- 
ción de una flota de navíos propulsados por 
energía atómica, superando con ello el pro- 
blema de autonomía para las operaciones a 
gran distancia, a la que se asignarían dos 
funciones ofensivas bien distintas, en cola- 
boración con numerosos submarinos de pro- 
pulsión convencional, en otras tantas posi- 
bles hipótesis de guerra: 

a) Empleo estratégico de unidades sub- 
marinas lanzamisiles, al lado de unidades 
de superficie, también lanzamisiles (cruce- 
ros tipo “Kynda”), sobre todo para alcan- 
zar y destruir la potencia económico-indus- 
trial del adversario. 


b) Lucha contra el tráfico, en todos los 
océanos, llevada a cabo por navíos de gran 
autonomía. Esta segunda hipótesis podría 
ser valorada por la necesidad de intercep- 
tar el tráfico más lejano a las bases de par- 
tida de los sumergibles, debido a que los 
canales de Suez y Panamá, sujetos a la ac- 
ción de la aviación y misiles estratégicos, 
serian extremadamente vulnerables y obliga- 
ría: al bloque Occidental a usar las rutas 
del cabo de Buena Esperanza y del cabo de 
Hornos. 


Junto a estas funciones patentemente 
ofensivas, la Marina soviética ha de hacer 
frente a una tarea de fundamental impor- 
tancia que se le presenta extremadamente 
difícil, gravosa y erizada de excepciona- 
les dificultades, cual es la defensa de la 
URSS contra la flota submarina “Polaris” 
de los Estados Unidos; flota, como es sa- 
bido, en continuo desarrollo, dotada de óp- 
timos navíos y de una difícilmente igualable 
experiencia operativa. Á este respecto se 
hace observar que, según las últimas noti- 
cias, la totalidad de los primeros submari- 
nos atómicos lanzamisiles construídos por 
los americanos deberán ser sometidos a tra- 
bajos de modernización para ponerlos en 
condiciones de operar con “Polaris A-3”, 
cuyo alcance y potencia superan notahle- 
mente a las que lograban las primeras ver- 
siones de este misil, y es indudable que tal 
aumento de potencial ofensivo de la flota 
submarina americana haga aún más grave 
y complejo el problema defensivo confiado, 
especialmente, a la Marina: soviética y a las 
unidades aéreas que de ella dependen. 


Tampoco se debe olvidar que el poder 
soviético en lo referente a misiles, con la 
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colaboración del poder aéreo, sea aprove- 
chado en beneficio de las operaciones na- 
vales, especialmente en los mares limitados, 
ya sea en la defensa de costas, misión tra- 
dicional y una de las más importantes entre 
las que realiza la Marina soviética, o va 
para permitir el libre paso de los sumergi- 
bles rusos a través de los vitales accesos a 
los mares Báltico y Negro. 


Según ciertos informes, la flota de su- 
mergibles soviética actualmente en servicio 
es muy importante, pese a que la mayor 
parte de sus submarinos son propulsados por 
medios convencionales, pero que, en un fu- 
turo no muv lejano, su eficacia aumentará 
con la entrada en servicio de un cierto nú- 
mero de submarinos propulsados por ener- 
gia nuclear. 


También la Aviación rusa ha sido reorga- 
nizada a partir del final del último con- 
flicto mundial, de acuerdo con los nuevos 
principios de empleo, con la constitución de 
una potente fuerza aérea estratégica que 
sirve de contrapeso al “Strategic Air Com- 
mand” de los Estados Unidos. 


No obstante los considerables progresos 
alcanzados en el ámbito misilístico y espa- 
cial, Rusia cree que la fuerza aérea estra- 
tégica aún puede desarrollar un importante 
papel en la estrategia soviética, por lo «ue 
no es de extrañar que su Estado Mayor 
continúe considerando de importancia el 
desarrollo de hombarderos pilotados, 


Por otra parte, es evidente que, como en 
el bloque Occidental, existe una notable im- 
certidumbre en la difícil elección entre me- 
dios, como los aviones pilctados, para los 
que se posee directamente oO indirectamente 
una gran experiencia, o medios como los 
misiles y sistemas de armas espaciales, para 
y es de esperar siga faltando 
siempre—la correspondiente experiencia hé- 
lica. 





Los recientes lanzamientos de naves es- 
paciales soviéticas, sobre todo las de tipo 
“Vostok”, han tenido, además de la cien- 
tífica, una específica finalidad militar, Pero 
al menos, en lo que es dado suponer, se 
trata de premisas para un futuro no inme- 
diato. Por el momento, los medios operati- 
vos se reducen a los misiles, cuya flexibi- 
lidad operativa está siempre por discutir, 
y a los aviones que, debido al perfecciona- 
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miento de las defensas antiaéreas, ven dis- 
minuir gradualmente la eficacia de su ame- 
naza. 


En efecto, tanto para un bloque como 
para el otro, se puede hablar hoy de un di- 
fícil período de transición en el que se asis- 
te a la introducción de nuevos procedimien- 
tos, a veces francamente revolucionarios, 
además de al precoz envejecimiento de otros 
medios que, hasta hace bien pocos años, 
representaban magníficos elementos de van- 
guardia. 


El lanzamiento del satélite “Polyot 1”, 
efectuado el 1 de noviembre de 1963, cons- 
tituye otra prueba del interés soviético y 
del consiguiente esfuerzo científico, técnico 
y financiero que realizan para conseguir el 
empleo, para usos militares, de los vehícu- 
los espaciales. También es lógico suponer 
que si los resultados de este lanzamiento y 
la posibilidad de maniobrar en el espacio de 
vnerdO a planes establecidos de el leal 

dirigidos desde tierra que el satélite ha 
eco en sus primeros ensayos, perma- 
necen en el secreto, no es difícil pronosticar 
que la Unión Soviética trata de desarrollar 
medios espaciales, pilotados o no, apropla- 
dos ya para acciones ofensivas contra la 
Tierra, va para competir por la supremacía 
militar en el espacio, 


Volviendo a los aviones de hombardeo y 
haciendo eco a lo afirmado por el Secreta- 
rio americano de la Defensa, McNamara, 
en su discurso pronunciado el 18 de noviem- 
bre de 1963 al “Economic Club”, de Nueva 
York, la Unión Soviética podría efectuar 
un primer ataque contra el continente ame- 
ricano con una fuerza de 250 bombarderos. 
Estcs aviones que, como es de suponer, tra- 
tarían de alcanzar los principales objetivos 
de los Estados Unidos a través de las rutas 
del Polo Norte, irían rHotados con misiles 
“aire-superficie”, y estarían destinados a 
actuar conjuntamente con una notable fuer- 
za de misiles estratégicos intercontinentales. 
Es lógico suponer también que, en la hipó- 
tesis de una guerra termonuclear total, se- 
rían empleados simultáneamente misiles y 
bombarderos de corto radio de acción con- 
tra objetivos más cercanos a la Unión So- 
viética, es decir, contra los situados en los 
paises de la Europa occidental. 


Las breves notas que preceden dan ima 
idea de las posibilidades estratégicas del hlo- 
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«¿que Oriental, posibilidades en realidad muy 
vastas, que van desde la guerra termonu- 
clear total a los conflictos limitados, a las 
guerrillas y a las luchas subversivas. 

En síntesis, éstas se pueden resumir así: 

a) Guerra termonuclear total: desplie- 
gue aéreo y de misiles, capaz de llevar la 
ofensiva a cualquier parte del mundo (a 
ésta se agrega la posibilidad, no desprecia- 
ble, de emplear las realizaciones logradas 
en el ámbito espacial, relativas a “sistemas” 
o “complejos de sistemas” ofensivos y de- 
fenstvos, pilotados o no). 

hb) Guerra convencional: fuerzas terres- 
tres dotadas de armas atómicas tácticas, de 
misiles y de una potente aviación táctica, 
apropiadas para efectuar grandes acciones 
ofensivas, es decir, capaces para actuar como 
factor decisivo en caso de conflicto nuclear, 
para ejercer fuertes presiones en los puntos 
más debiles del despliegue occidental, o para 
proceder donde se cree improbable una pron- 
ta reacción enemiga. 

e) Conflictos limitados: fuerzas aéreas 
y terrestres de los paises satélites y aliados, 
capaces de intervenir sin la presencia directa 


de la URSS. 

d) Operaciones revolucionarias: efectua- 
«das por “quintas columnas”, aprovechando 
situaciones locales de descontento, desequi- 
Hbrio, etc. 

e) Lucha contra el tráfico, especialmen- 
te marítimo: empleo de la flota de sumer- 
gibles de tipo convencional en servicio ac- 
tualmente, cuya potencia se verá aumentada 
<on la entrada en servicio de navíos a pro- 
pulsión nuclear. 


f) Empleo estratégico ofensivo de uni- 
dades navales, submarinas y de superficie, 
para obstaculizar las actividades marítimas 
«de Occidente. 


De ello se deduce que la Unión Soviética 
tiene una “visión global” de la guerra, sien- 
do su intención la de hacer actuar a fuer- 
zas apropiadas en estrecha coordinación y 
mediante la recíproca cobertura, para hacer 
frente a todo género de conflictos actual- 
mente previsibles, completando su acción 
con medios psicológicos, políticos y econmó- 
micos, o confiando a estos últimos, bajo la 
protección directa o indirecta de los prime- 
ros, una verdadera misión ofensiva, 
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A las posibilidades de acción soviéticas 
antes expuestas, sujetas también a limita- 
ciones de carácter económico y financiero, 
de no poca importancia por la indudable in- 
terdependencia entre estos factores y los 
militares, responde Occidente con una po- 
tente organización extremadamente compleja 
que, además de presentar notables diferen- 
cias respecto a las Orientales, tiene quizá 
un carácter menos unitario y, bajo un cierto 
aspecto, dispone de menor flexibilidad. 

Siguiendo el mismo procedimiento que el 
empleado con el bloque Oriental, tratare- 
mos de hacer una sintesis de alguna de las 
características más sobresalientes del des- 
pliegue Occidental, resaltando aquellas que 
representan los principales factores, positi- 
vos y negativos, a tener en consideración. 

En lo que a “guerra termonuclear total” 
se refiere, es indudable que Occidente dis- 
pone actualmente de las máximas postbili- 
dades técnicas de dirigir grandes operacio- 
nes de destrucción masiva, debido a la exis- 
tencia de fuertes unidades de bombarderos 
y de misiles encuadradas en el “Strategic 
Air Command” norteamericano y, en me- 


nor medida, en el “Bomber Command” de 
la RAF, 


Se trata, como es sabido, de órganos po- 
seedores de una gran experiencia, obtenida 
en una guerra victoriosa, y dotados de ar- 
mas y medios de alta perfección. 

La cadena de bases utilizadas por el SAC 
se extiende, como un inmenso muro de ace- 
ro, en torno a los paises que componen el 
bloque Oriental. Así, desde Groenlandia al 
Canadá y a las Bermudas; desde Gran Bre- 
taña a Noruega y a España; desde Turquía 
a las Filipinas; de Okinawa al Japón, y 
desde Alaska a las Aleutinas, se completa 
el enorme cerco de las fuerzas aéreas es- 
tratégicas de los Estados Unidos, y desde 
cuyas bases se pueden alcanzar los más apar- 
tados objetivos chino-soviéticos. 

Las unidades de bombarderos estratégi- 
cos, en permanente estado de alerta, pueden 
entrar inmediatamente en acción y, por me- 
dio del aprovisionamiento de combustible en 
vuelo, alcanzar prácticamente cualquier pun- 
to del globo. 

Se tiene en perspectiva, al parecer, por 
los Estados Unidos una disminución del nú- 
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mero de bombarderos en servicio en el SAC, 
como consecuencia de la constante evolu- 
ción de los sistemas espaciales y de misiles, 
del gradual relevo de los aviones más anti- 
guos y de las necesidades de orden finan- 
ciero, Disminución que, naturalmente, sería 
compensada con da entrada en servicio de 
los nuevos medios en desarrollo. 


En el campo de los misiles, el despliegue 
Occidental, en su totalidad americano, está 
hoy desempeñando una 
importante función di- 
suasiva con sus numero- 
sos “Atlas”, “Titan” y 
“Minuteman”, apostados, 
la mayoría, de ellos, en 
bases subterráneas fuer- 
temente protegidas, 

Por otra parte, en la 
actualidad se aprecia 
también la tendencia nor- 
teamericana de reducir 
sus bases situadas fuera 
de su territorio, bien sean 
aéreas como de lanmza- 
miento de misiles. Esta 
tendencia, indudablemen- 
te lógica, es además «dic- 
tada por las exigencias 
financieras de reducir 
gastos y porque los EE. UU., superado el 
período inicial del “missil-gap” que hizo 
preciso la instalación de IRBM en algunas 
naciones europeas, cuentan con un podero- 
so complejo de medios, tanto en lo referente 
a aviones de bombardeo estratégico como a 
misiles, capaz de operar con plena eficacia 
desde bases situadas en su propio territorio 
nacional, 


En el aspecto disuasivo cuenta, además, 
con otro potente alemento que se une a las 
Tuerzas aéreas y de misiles de la USAF: 
la Marina de los Estados Unidos, que, con 
sus portaviones estratégicos (CVA (1) tipo 
“Forrestal”) y sus submarinos lanzamisiles 
de propulsión atómica (tipos “George Wash- 
ington”, “Ethan Allen” y “Latavette”), 
completan la fuerzas del SAC mediante un 
sistema de bases móviles que se pueden si- 
tuar, sobre o bajo la superficie del mar, en 
las proximidades de las costas enemigas para 
lanzar los “Polaris A-3”, de mayor alcance 





(1) Portaviones de ataque. 
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y potencia que los de anteriores versiones. 
Estos misiles proporcionan tal grado de efi- 
cacia al complejo estratégico de Occidente. 
que hace poco menos que imposible la de- 
fensa del territorio soviético. 

Como se ve, la organización estratégica 
nuclear de Occidente (americana y británica, 
aunque esta última en medida notablemente 
menor), está en condiciones de llevar su 
destructiva y mortifera ofensiva a cualquier 





punto del bloque Oriental, partiendo de ba- 
ses fijas o móviles, navales o terrestres, pró- 
ximas O lejanas. 


¡Pero esa falta de flexibilidad...! Puede 
realizar inmensas destrucciones, pero no eli- 
minar los focos locales, las guerras revolu- 
cionarias ni las insidiosas guerrillas. Su pro- 
pia y temible potencia constituve el límite 
férreo e infranqueable de su empleo. O sex 
que sus efectos pueden ser totales, pero nc 
limitados, 


Este estado de cosas ha conducido a lí 
constitución de Otras fuerzas que, sobre la 
teoría de la “respuesta flexible”, tienen prác- 
ticamente una función disuasiva, y están 
destinadas a acabar con amenazas distintas 
a la de “guerra termonuclear total”; es decir, 
desde la prevención de conflictos limitados 
a la intervención en operaciones propias du 
policía, y desde la contraguerrilla a la pro- 
tección de líneas aéreas de comunicación y 
del tráfico marítimo. 


En lo referente a la “estrategia global”, 
salta a la vista la complementación «le las 


Número 285 - Agosto 1964 


iunciones de las diversas fuerzas de disua- 
sión. En efecto, partiendo de la hipótesis, 
hasta ahora probada como lógica y real, de 
que el mismo equilibrio de armas de des- 
trucción masiva existente provoca la recí- 
proca neutralización, surge la necesidad de 
dar a las fuerzas defensivas un rumbo ade- 
cuado y elástico, tendente a prevenir y a 
sofocar de inmediato cualquier otro tipo de 
amenaza, además de conservar. el citado 
equilibrio con el mantenimiento de un st- 
fiente potencial estratégico nuclear, 


Pero procedamos con orden. 


Ya que el empleo de las fuerzas disua- 
sivas nucleares está destinado a la repre- 
salia, en caso de ataque por sorpresa se 
puede mantener que dicho empleo no pue- 
da ser realizado sin antes dar la oportuna 
alarma. En tal caso, la unión entre la or- 
ganización defensiva y la ofensiva, desti- 
nada a ejercer, sobre todo, una función de 
amenaza potencial, constituiría el “conditio 
sine qua non” de la eficacia de la misma 
fuerza disuasiva, 


Por tanto, la doble función de tal orga- 
nización defensiva contra los aviones y mi- 
siles (y quizá en un futuro próximo, contra 
amenazas procedentes del espacio) puede ser 
definida: así: 

a) Capacidad para, en el menor lapso 
de tiempo, localizar la existencia: de una 
amenaza y definir sus características y su 
consistencia, a fin de que las fuerzas de 
represalia entren en acción antes de que los 
medios ofensivos del adversario puedan al- 
canzar sus bases de partida. 


b) Posibilidad de ejecutar oportunamen- 
te las medidas para la defensa activa (ac- 
ción de aviones interceptadores y de misiles 
“Superficie-aire” y, tal vez, próximamente, 
de sistemas antimisiles o antisatélites) y 
de la defensa pasiva que, naturalmente, de- 
ben ser preparadas de antemano. 

Los Estados Unidos, que lógicamente son 
los principales. interesados, mantienen en pie 
una gigantesca organización defensiva en 
colaboración con Canadá, que se enlaza, 
para la busca y localización, con varias ca- 
denas radar (D. E. W.; Mid Canada Line; 
Pinetree Line; Contiguous Radar System, 
basado sobre aviones y navíos; B.M.E.W.S., 
etcétera), y para la defensa activa, con avio- 
nes interceptadores “todo tiempo” y con mi- 
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siles “superficie-aire” de largo y corto al- 
cance. 


Bien diverso es, bajo este aspecto, el pro- 
blema defensivo de las naciones europeas 
al estar situadas a menor distancia de las 
bases de partida de los aviones y misiles 
adversarios, pues si el espacio aéreo a de- 
fender es relativamente menor, el tiempo 
de alarma es también más reducido, por lo 
que se impone la máxima rapidez de acción 
y la más estrecha coordinación de las redes 
de detección e identificación. No obstante, 
algunas naciones del occidente europeo, ta- 
les como Gran Bretaña, Francia, Portugal 
y también España—que, pese a no ser miem- 
bro del Pacto Atlántico, cede bases a los 
Estados Unidos—, por su posición ligera- 
mente más atrasada, pueden lucrarse de la 
ventaja que supone la existencia y la acción 
de las redes de radar de las naciones terri- 
torialmente más avanzadas. 


El problema de la defensa de los frentes 
terrestres, particularmente los europeos, se 
presenta ciertamente como uno de los más 
difíciles de resolver. Sin embargo, según 
las recientes declaraciones del Secretario 
americano de da Defensa, McNamara, los 
últimos datos obtenidos sobre la importan- 
cia de las fuerzas soviéticas prontas a imi- 
ciar operaciones ofensivas contra la Europa 
occidental, pueden conducir a un cauto Op- 
timismo, sobre todo después de la reducción 
de efectivos operada en las fuerzas arma- 
das soviéticas desde 1955 hasta el momento. 
Cauto optimismo que, naturalmente, no exi- 
me el considerar la existencia de una ame- 
naza constituida no sólo por las divisiones 
en pie de guerra, sino también por las de 
rápida movilización (prácticamente, divisio- 
nes de plantilla reducida). 


Mientras, al extremo norte del despliegue 
occidental, este problema puede ser consi- 
derado relativamente más simple por la limi- 
tada extensión del frente a defender y la 
presencia de la neutral Suecia—<que posee 
una magnífica fuerza aérea, como es sabi- 
do—; el frente central es confiado a las 
eficientes unidades alemanas y a las divisio- 
nes de las fuerzas armadas americanas en 
Europa (unidades, sin duda alguna, poten- 
tes, móviles y eftvientes, apoyadas por nu- 
merosos aviones y misiles tácticos con ca- 
beza atómica); el frente terrestre italiano 
está defendido por varias divisiones, pero 
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el mayor peligro en este sector lo representa 
la proximidad de Albania a las costas ita- 
lianas, v de cuyo territorio pueden partir ata- 
ques tanto aéreos, navales o de misiles, como 
de tropas aerctransportadas. Las cosas se 
complican más en el Extremo Oriente v 


en la zona de sutura entre la NATO y 
la CENTO, 
La VI Flota americana del Mediterráneo 


representa un factor de considerable peso, 
una verdadera y propia reserva estratégica 
para el frente meridional y medioriental del 
despliegue—además de desarrollar con sus 
portaviones CVA y los submarinos lanza 
“Polaris” un importante papel en el aspecto 
disuasivo nuclear—, ya que posee en su 
compleja organización una potente fuerza 
aérea para interceptación v apoyo táctico, 
capaz de asegurar la cobertura local para 
la rápida intervención de tropas de desem- 
barco seleccionadas v bien armadas (los “ma- 
rines”), y para el eventual apoyo a Opera- 
ciones de unidades aliadas. 


En el Pacífico, convertido estratégicamen- 
te en una área única, si DE inmensa, los Ls- 
tados Unidos, a través del CINCPAC (1), 
establecido en las Hawai, ejercen un eficaz 
control de aquella zona en colaboración con 
las otras naciones interesadas. 


La VIT Flota, de compleja composición, 
parecida a la de la VI Flota del Mediterrá- 
neo, realiza su función de elemento móvil 
sobre el plano estratégico, ante la posibili- 
dad «dle intervención, va sea nuclear, va a local 
(en este caso, con las unidades de “marines” 
de que dispone). Está reforzada, además, 
por las fuerzas terrestres de la U. S. Army 
Pacific, propia reserva estratégica del tea- 
tro operativo, y por las aéreas de la 
PACAF (2). A ellas se unen también las 
fuerzas aéreas, terrestres y navales norte- 
americanas situadas en Corea del Sur, en 
el Japón, en la China Nacionalista, confi- 
nadas éstas sobre la isla de Formosa, y las 
de las naciones miembros de la SEATO. 


Como apoyo de estas fuerzas disemina- 
das sobre un inmenso frente que va del ex- 
tremo norte de Europa a las dispersas islas 
del Pacífico, existen actualmente varias uni- 
dades destinadas como “reserva estratégica 
mundial”. Se trata de divisiones del U. S. 
Comandante en Jefe del Pacífico. 

Fuerzas Aéreas del Pacifico. 
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Marine Corps y de la U. S. Army, basadas, 
en su mayor parte, sobre territorio norte- 
americano, con la misión de intervenir rá- 
pidamente en conflictos limitados o de unir- 
se a las fuerzas estadounidenses de ultramar. 


La reciente operación “Big Lift” entra 
de lleno, evidentemente, en las misiones a 
realizar por esta fuerza de inmediata inter- 
vención. ls indudable que esta operación ha 
representado un gran éxito, y es presumible 
también que de ella se hayan obtenido unas 
no menos importantes enseñanzas. Pero so- 
bre ello cabe preguntarse qué hubiera suce- 
dido si en vez de un ejercicio, se hubiera 
tratado dle una operación bélica real: es ló- 
gico pensar que la oposición aérea enemiga 
habría sido encarnizada, y también que el 
adversario habría procurado, con todos sus 
medios, destruir los puntos intermedios y de 
arribada para impedir el fin perseguido con 
la Cperación. 

Pero ¿stas dificultades han sido ya con- 
sideradas por los jefes militares america- 
nos, y la prueba de este aserto puede en- 
contrarse tanto en las afirmaciones hechas 
sobre futuras operaciones de esta índole 
como en el desarrollo en curso de aviones 
de transporte estratégico aptos para trasla- 
dar cargas pesadas y voluminosas a largas 
distancias. 


11 MATS americano y, en menor impor- 
tancia, el “Transport Command” de la RAF, 
son los elementos destinados a asegurar a 
las reservas estratégicas una “movilidad 
mundial”, particularmente el primero de 
ellos, que, en caso de emergencia, podría in- 
eluso utilizar numerosos aviones de las líneas 
aéreas comerciales, y contar con una vasta 
red de bases diseminadas por casi todo el 
mundo, además de con su imigualable expe- 
riencia, adquirida tanto en tiempos de paz 
como en guerra, 


Para la valoración de este elemento, o sea 
para hacerlo más apto para transportar las 
reservas estratégicas con su equipo pesado 
a grandes distancias, basta decir que, al pa- 
recer, los Estados Unidos dirigen sus miras 
hacia el proyecto CX-X, que les conducirá 
al logro de un avión capaz de transportar 
80 toneladas de carga sobre 15.000 6 20.000 
kilómetros sin necesidad de aprovisionamien- 
to de combustible en vuelo. 


En el aspecto marítimo, las Marinas del 
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bloque Occidental disponen de un inmenso 
potencial que las sitúa en condiciones de 
realizar satisfactoriamente cualquier tipo de 
misión que se les encomiende, a condición, 
sin embargo, de tener resuelto el problema 
de una eficaz protección a las más vitales 
corrientes de tráfico. 

En efecto, para poder asegurar a las flo- 
tas de transporte el feliz término de su im- 
portante tarea, vital sobre todo en el caso 
de un conflicto de tipo convencional, es in- 
dispensable que la organización encargada 
de la defensa de las rutas marítimas a se- 
guir esté en condiciones de operar con la 
máxima contundencia, a fin de garantizar 
el abastecimiento a los distintos teatros «de 
“peraciones. 

«desde 


Como es universalmente conocido, 
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hace varios años, las Marinas del bloque Oc- 
cidental cuidan al máximo su preparación 
para la lucha antisubmarina, ya que los su- 
mergibles constituyen la “punta de lanza” 
ofensiva de la flota soviética. Por eso, nu- 
merosos medios han sido desarrollados y 
otros se encuentran en su fase de estudio, 
y, además, todos los años se realizan ejer- 
cicios combinados entre las diversas Mari- 
nas, que alcanzan un grado de perfecciona- 
miento y de familiarización muy satisfac- 
torios. 


No obstante, el problema no puede consi- 
derarse resuelto, y pese a tedo, en el caso 
siempre posible de un conflicto mundial sin 
empleo de armas de destrucción masiva, la 
lucha en el mar será siempre durísima y 
mantenida hasta el fin. 
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CONDICIONES DE EMPLEO 
EN LOS 
SERVICIOS DE CONTROL 
DE LA 
NAVEGACION AEREA 


Por el profesor 
JACOB SCHENKMAN 
Doctor en Ciencias 


Asesor en materia de transportes internacionales; 
Director de investigaciones del Instituto Internacional 


de Transportes, Nueva York, 


PRIMERA PARTE 


E: rápido desarrollo de la aviación ha 
hecho que el control del tráfico aéreo ocu- 
pe un lugar privilegiado entre los proble- 
mas de navegación aérea cuya solución 
exige un estudio y perfeccionamiento 
constantes. La futura expansión de la 
aviación civil estará condicionada por el 
grado de seguridad que se obtenga, y co- 
mo la seguridad depende cada día más de 
los servicios de control establecidos en 


tierra, es evidente la necesidad de orga- 
nizar servicios extensos y eficaces para el 
control del tráfico aéreo. 


En el pasado, las actividades de la 
O. L T. (1) en materia de aviación civil 

(1) Organización Internacional del Trabajo. Com- 
prende: la Conferencia Internacional del Trabajo, el 
Consejo de Administración y la Oficina Internacional 
del Trabajo. Se publica una Revista Internacional de! 
Trabajo. 
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versaron principalmente sobre las condi- 
ciones de trabajo del personal de vuelo. 
Sin embargo, en el informe preparado 
para la Reunión Especial de Aviación Ci- 
vil de 1960 figuraba un breve estudio so- 
bre las condiciones generales de empleo 
del personal de tierra. Esta reunión adop- 
tó una resolución en la que invitaba al 
Consejo de Administración de la Oficina 
Internacional del Trabajo a que solicitara 
del Director General que emprendiera un 
estudio sobre las condiciones de empleo 
del personal de tierra de los servicios de 
navegación aérea. El presente estudio se 
ha realizado, en parte, en aplicación de 
dicha resolución; tiene por objeto anali- 
zar el contenido profesional de las funcio- 
nes de los controladores del tráfico aéreo 
y efectuar un análisis comparativo de las 
distintas soluciones nacionales aplicadas 
a ciertos problema referentes a las condi- 
ciones de trabajo del personal de que se 
trata. 


La expansión de los servicios de control 
del tráfico aéreo. 


Importancia del control del tráfico aéreo 
para la seguridad de la navegación, 


La seguridad y regularidad de la nave- 
gación aérea dependen de una gran varie- 
dad de factores. La exactitud en la pro- 
yección y fabricación, así como la conser- 
vación en buenas condiciones de las aero- 
naves, los instrumentos de navegación y 
el equipo de seguridad a bordo, la for- 
mación adecuada del personal de vuelo 
y de tierra y su constante puesta al día, 
y servicios eficaces de suministro y comu- 
nicación de informaciones, especialmente 
respecto de las condiciones atmosféricas, 
son elementos indispensables; pero la se- 
guridad también exige que todos estos 
elementos estén completados por el esta- 
blecimiento en tierra de un adecuado ser- 
vicio de control del tráfico aéreo. 


Desde mucho tiempo atrás se reconoce 
la importante función que desempeñan los 
servicios de control de la navegación aérea 
en lo que respecta a la seguridad de la 
navegación. En realidad, el control del 
tráfico aéreo se organizó tan pronto como 
la concentración del tráfico, junto con la 
aplicación generalizada del vuelo por ins- 
trumentos, hizo necesario establecer en 
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tierra unidades especiales para la ordena- 
ción de los vuelos en zonas determinadas 
del espacio aéreo, con la finalidad especial 
de conservar una separación apropiada en- 
tre las aeronaves, a fin de impedir las co- 
lisiones. Sin embargo, el aumento rápido 
y constante de la densidad y frecuencia 
del número de vuelos que ha caracteriza- 
do a la navegación aérea en todo el mun- 
do en los últimos años, junto con los 
grandes progresos realizados en materia 
de velocidad, radio de acción y altitud de 
crucero de algunos tipos de aeronave, 
ampliaron los objetivos del control del 
tráfico aéreo, que actualmente debe: 


1) Prevenir colisiones entre aeronaves. 


2) Prevenir colisiones entre aeronaves 
en el área de maniobras y entre 
ésas y los obstáculos que haya en 
dicha área. * 


3) Acelerar y regular la eficiencia del 
tráfico aéreo. 


4) Dar consejos e informaciones útiles 
para la marcha segura y eficaz del 
vuelo. 

5) Notificar a los organismos perti- 
nentes respecto a las aeronaves que 
necesitan ayuda de búsqueda y sal- 
vamento, y auxiliar a dichos orga- 
nismos según convenga. 


Las aplicaciones técnicas del radar han 
añadido a estas misiones la tarea de dirí- 
gir las aeronaves a lo largo de rumbos 
convenientes, con lo que el controlador 
del tráfico aéreo asume parte de la res- 
ponsabilidad por la navegación de la aero- 
nave, que hasta el presente sólo corres- 
pondía al piloto. Así, en último término, 
la seguridad de vuelo sigue dependiendo 
fundamentalmente, tanto en los servicios 
de vuelo como de tierra, del factor hu- 
mano, especialmente del piloto en el aire 
y del controlador del tráfico aéreo en tie- 
rra. Este último ha llegado a ser una de 
las piezas clave de la aviación, cuyas res- 
ponsabilidades igualan a las del piloto y 
que debe resolver continuamente proble- 
mas de seguridad, proporcionales al 
aumento que ha experimentado el núme- 
ro de aeronaves y su velocidad. 


Organización del control del tráfico aéreo. 


- Desde la segunda guerra mundial se ha 
venido prestando considerable atención a 
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los problemas básicos planteados por la 
técnica, los métodos y la organización de 
servicios adecuados y por su perfecciona- 
miento. Sin embargo, los perteccionamien- 
tos logrados en estos servicios supusieron 
una considerable solrecarga de trabajo 
para las unidades de control del tráfico 
aéreo y esto originó la ampliación del per- 
sonal utilizado y de las instalaciones, ma- 
yor utilización del radar y mejores proce- 
dimientos y técnicas operacionales. 


Bajo la orientación de la Organización de 
Aviación Civil Internacional (O. A. C. 1), 
organismo especializado de la familia de 
las Naciones Unidas, la situación ha me- 
jorado gradualmente. En la actualidad, 
estos servicios se suministran de acuerdo 
con las normas y métodos establecidos por 
la O. A. €, L para el control del tráfico 
aéreo, tal como se aplican por las autori- 
dades correspondientes de cada Estado. 
Un importante hito en la evolución de los 
servicios de control del tráfico aéreo fué 
la adopción en 19530, por el Consejo de la 
O. A. C. L, de las Normas y métodos reco- 
mendados internacionales—Servicios de trán- 
sito aéreo (anexo 11 al Convenio de Aviación 
Civil Internacional). Este anexo, junto 
con el anexo 2, que contiene el Reglamento 
del atre, suministró una serie de reglas esen- 
ciales, con arreglo a las cuales se estable- 
cieron normas detalladas, suministrando 
así una base a la práctica nacional para 
el control del tráfico aéreo y para la con- 
cesión de las licencias correspondientes al 
personal en cuestión. 


Usualmente, el gobierno de cada país 
opina que a él sólo corresponde el con- 
trol y el suministro de los servicios de 
navegación aérea en el espacio aéreo co- 
rrespondiente al territorio nacional. Sin 
embargo, esta política originó una serie 
de graves problemas, ya que impidió en 
muchos casos que las zonas de control se 
establecieran en función de consideracio- 
nes técnicas y operacionales bien funda- 
das: «La insistencia en que los límites del 
espacio aéreo se ajusten a los límites na- 


cionales revierten en muchos casos en la: 


creación de dependencias de espacio aéreo 
cuya forma y tamaño son inadecuados 
desde el punto de vista técnico y opera- 
tivo.» 


En consecuencia, la Asamblea de la 
O. A. C. I declaró unánimemente en 1962 
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que los Estados deberían «revisar con toda 
urgencia los límites de las zonas a las que 
se extienden los servicios del tráfico aéreo, 
en función de consideraciones técnicas y 
operacionales...» 


De hecho, aunque algunos Estados to- 
davía se muestran reacios a delegar en 
otro Estado la facultad de dictar dispo- 
siciones acerca de los servicios de control 
de la navegación aérea sobre su territorio 
nacional, en los últimos años se han dado 
algunos casos de aplicación de esta polí- 
tica. Pueden citarse, por ejemplo, la Cor- 
poración Centroamericana de Servicios de 
Navegación Aérea, establecida en 10960. 
por Costa Rica, El Salvador, Guatemala, 
Honduras y Nicaragua; la Agence pour 
la sécurité de la navigation aérienne en 
Aírique etá Madagascar (A.S.E.C.N.A.). 
establecida en 19539 por el Convenio de 
San Luis de Senegal entre doce repúblicas 
africanas, antiguas colonias francesas; y 
el Eurocontrol, que agrupa a la Repúbli- 
ca Federal de Alemania, Bélgica, Francia, 
Luxemburgo y Reino Unido en un orga- 
nismo para el suministro de los servicios. 
de control del tráfico aéreo. Además, 
existen casos en que, por mutuo consen- 
timiento, los centros de control de área 
de un país dado ejercen su control sobre 
el espacio aéreo de países limítrofes, como: 
ocurre, por ejemplo, en el centro de con- 
trol de área de Ginebra, donde el perso- 
nal suizo controla la navegación aérea en 
determinadas zonas de Francia e Italia. 


Estos organismos y acuerdos preparan 
el camino para que otros Estados estu- 
dien la posibilidad de integrar grupos in- 
ternacionales similares. Esto es muy de- 
seable porque la velocidad de las moder- 
nas aeronaves ha reducido aún más la 
significación que las fronteras nacionales 
tienen para la navegación aérea. 


Objetivos del control del tráfico aéreo, 


El control del tráfico aéreo se propone 
permitir una corriente de navegación aérea 
segura, ordenada y ágil. Una de sus prin- 
cipales funciones consiste en impedir las 
colisiones entre aeronaves. Esto se con- 
sigue para las aeronaves en vuelo, que 
aterrizan o despegan, con la aplicación de 
las separaciones longitudinal, lateral y 
vertical prescritas por el Reglamento del 
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Aire de la O. A. C. 1, El control del trá- 
fico aéreo también evita las colisiones en 
tierra, dirigiendo los desplazamientos en 
las zonas de maniobra de los aeropuertos. 


Si bien la seguridad es la principal fun- 
ción del control del tráfico aéreo, éste 
también desempeña otras misiones impor- 
tantes por sus consecuencias económicas. 
Una de ellas—ya mencionada—es la de 
asegurar el establecimiento de una co- 
rriente de navegación aérea ordenada y 
ágil sin aglomeraciones ni demoras que 
anularían las ventajas de la velocidad 
aérea. | 


Problemas económicos del servicio 
de control del tráfico aéreo. 


La eficacia y regularidad de la navega- 
ción aérea son esenciales para la economía 
total de las operaciones aéreas. Cada mi- 
nuto innecesario de operación, resultante 
de demoras en el vuelo, el despegue o el 
aterrizaje, equivale a dinero desaprove- 
chado. Por ejemplo, una importante com- 
pañía aérea ha comprobado que las pér- 
didas sufridas en 1961 como consecuencia 
de la ineficacia de los servicios de control 
del tráfico aéreo se han cifrado en una 
suma más elevada que los beneficios tota- 
les conseguidos en el mismo año. 


En ciertos casos, la ineficacia de los ser- 
vicios de control del tráfico aéreo puede 
limitar el número de aeronaves en una 
vía aérea dada durante determinado es- 
pacio de tiempo, a fin de asegurar una 
prudente separación entre las aeronaves 
en vuelo. Tal limitación lleva consigo la 
saturación del espacio aéreo, causa exce- 
sivas demoras que impiden el cumpli- 
miento de los horarios y da lugar a con- 
siderables pérdidas para el conjunto de las 
operaciones de vuelo. 


Las pérdidas producidas por servicios 
de control inadecuados son especialmente 
graves en el caso de las aeronaves de reac- 
ción. 

Por ejemplo, cuando el servicio de con- 
trol no permite que un reactor alcance con 
la rapidez necesaria su altura de vuelo 
más económica, se producirá un perjuicio 
económico por excesivo consumo de ga- 
solina. Como consecuencia del elevado 
consumo de gasolina de los aviones de 
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reacción durante el rodaje anterior al des- 
pegue, se han dado casos de reactores que 
tuvieron que volver al punto de aprovi- 
sionamiento, a fin de hacer de nuevo el 
pleno de gasolina antes de despegar, por 
haber permanecido demasiado tiempo en 
tierra a causa de la excesiva densidad del 
tráfico en aquellos momentos. Por consi- 
guiente, una cuidadosa planificación de 
movimientos es esencial para disminuir 
los costos de despegue. 


Las características operacionales de los 
aviones de reacción y su relativa falta de 
flexibilidad han aumentado la importancia 
de eliminar demoras en las fases de subi- 
da o descenso, y de reducir las restriccio- 
nes impuestas a la altitud de vuelo. Tam- 
bién ha acentuado la necesidad de mejo- 
rar el control del tráfico aéreo. 


Si bien no existe un criterio fijo que 
permita evaluar exactamente los benefi- 
cios económicos obtenidos por los servi- 
cios de control al organizar eficaz y regu- 
larmente el tráfico, está suficientemente 
demostrado que los controladores del trá- 
fico aéreo ahorran muchas horas de vuelo: 
por año. 


Tipos y funciones de los servicios 
de control del tráfico aéreo. 


Las funciones básicas realizadas por los: 
servicios de control del tráfico aéreo com- 
prenden el control local (rodaje, aterri- 
zaje y despegue), el control de aproxima- 
ción (primera etapa del despegue y últi- 
ma etapa del periodo de aproximación) 
y el control de área (etapa de vuelo) y 
se basan en las informaciones obtenidas 
sobre los programas de vuelo propuestos. 
y efectivos. 


Las instalaciones de control compren- 
den los siguientes tipos de unidades: 


a) Torres de control de aeródromo, 
establecidas para controlar los movimien- 
tos en pistas, calles de rodaje y toda el 
área de maniobras del aeródromo utiliza- 
da para el despegue, el aterrizaje y los 
últimos desplazamientos de la aeronave. 


b) Oficinas de control de aproxima- 
ción, establecidas para controlar los vue- 
los que se dirigen a uno o más aeródro- 
mos situados en una determinada área de 
control o que parten de ellos. Sin embar- 
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go, las funciones del control de aproxima- 
ción las cumple a veces una torre de con- 
trol de aeródromo o un centro de control 
Je área, y, por tanto, no se establecen con 
mucha frecuencia a parte para el control 
de aproximación. 


c) Centros de control de área, que 
facilitan los servicios de control para los 
vuelos dentro del área de control de que 
se trate, durante la fase de vuelo. Los cen- 
tros de control de área, últimas unidades 
«de control del tráfico establecidas, son ne- 
cesarios para proporcionar un control con- 
tinuo de la aeronave entre los aeropuertos. 


Los principales factores que. deben te- 
nerse en cuenta al planear el estableci- 
miento de servicios apropiados son el vo- 
lumen y densidad del tráfico, la clase de 
vuelos que se efectúan y el tipo de aero- 
naves utilizadas, las condiciones meteoro- 
lógicas y las características geográficas y 
topográficas del área de que se trate. 


Las condiciones que debe cumplir el 
servicio de control no son iguales en to- 
«das parte, y, por consiguiente, no puede 
establecerse un criterio de validez univer- 
sal para determinar cuál de los tipos de 
control antes mencionados debe estable- 
cerse, por lo que la solución será diferente 
en cada caso. Sin embargo, el volumen 
del tráfico—con especial consideración de 
los períodos punta de densidad del tráfico 
y de la clase de vuelos realizados—es el 
factor determinante más frecuentemente 
“utilizado. 


Aspectos financieros del servicio 
de control del tráfico aéreo. 


Un servicio eficaz de control del tráfi- 
o aéreo exige un equipo moderno y rela- 
tivamente costoso y un personal altamen- 
te calificado. 


Cuando la densidad del tráfico justifica 
“los gastos que supone un equipo moder- 
no, como, por ejemplo, el de radar, el 
«controlador puede seguir ininterrumpida- 
“mente los movimientos de cada aeronave 
en lugar de disponer para guiar a la aero- 
nave de los datos intermitentes del piloto 
sobre su situación. Sin embargo, este equi- 
po todavía es muy elevado. 


Incluso en las áreas donde, desde el 
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punto de vista de la economía y flexibili- 
dad de la navegación, sería altamente 
conveniente, aunque no esencial, contar 
con un moderno equipo de control del 
tráfico, la considerable inversión necesa- 
ria ha impedido su instalación en muchos 
casos en que no se disponía de los recur- 
sos financieros correspondientes. En los 
países en vías de desarrollo, donde se ca- 
rece tanto de medios financieros como de 
conocimientos técnicos, la situación es es- 
pecialmente grave, pues estos paises se 
enfrentan constantemente con dificultades 
para organizar los necesarios servicios. 
En muchas de estas regiones podría ob- 
tenerse una notable mejora del servicio 
con la organización de un número menor 
de grandes centros de control del tráfico 
aéreo, entre ellos centros internacionales, 
operados y financiados conjuntamente. Ión 
consecuencia, la Asamblea celebrada por 
la O. A. €. l. en 1962 declaró en la reso- 
lución antes citada «que los Estados con- 
tratantes deberían: ... considerar, cuando 
sea necesario, la conveniencia de estable- 
cer una autoridad conjunta para las cues- 
tiones de control del tráfico aéreo para 
suministrar los servicios correspondientes 
en áreas que comprenden los espacios 
aéreos de dos o más Estados». 


Sin embargo, debería recordarse que, 
independientemente de la calidad del equi- 
po, la eficacia general del sistema depen- 
de mucho del hombre que analiza la si- 
tuación y toma decisiones. Á continuación 
se intentará describir la función de los 
controladores del tráfico aéreo. 


La profesión de controlador del tráfico 
aéreo. 


No hay muchas profesiones en las que 
sea tan necesario el sentido de la responsa- 
bilidad por la vida ajena y en el que este 
sentido, de hecho, se haya desarrollado 
tanto como en el trabajo del controlador 
del tráfico aéreo. 


La tarea de asegurar una navegación 
aérea segura, ordenada y ágil lleva con- 
sigo pesadas responsabilidades y requiere 
en todo momento sangre fría y mente 
despierta. En ocasiones puede llegar a ser 
muy complicada y de hecho, en ciertas cir- 
cunstancias, la seguridad de las vidas de 
tripulantes y pasajeros depende tanto de 
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los controladores del tráfico aéreo como 
de los mismos pilotos. Su profesión pro- 
duce la satisfacción y ofrece la recom- 
pensa de saber que, debido en gran parte 
a la habilidad y propia entrega de sí mis- 
mo, la vía aérea es todavía el medio de 
transporte más seguro, al menos en fun- 
ción de los kilómetros recorridos. 


Deberes, 


En resumen, el controlador del tráfico 
aéreo se encarga de asegurar que las aero- 
naves bajo su control estén plenamente 
protegidas contra las colisiones, con el mí- 
nimo posible de restricciones. Sus deberes 
abarcan un número infinito de combina- 
ciones imprevisibles y variables. En el 
control de área y de aproximación debe 
organizar el tráfico en un espacio de cua- 
tro dimensiones. En el control de aeró- 
dromo debe sincronizar el movimiento de 
las aeronaves dentro y fuera del aeropuer- 
to con el movimiento de las aeronaves en 
tierra y de las que circulan sobre el aero- 
puerto o en sus cercanías, en espera de 
oportunidad para aterrizar. Al hacerlo así 
controla al mismo tiempo cierto número 
de aeronaves. En el control de área debe 
comprobar simultáneamente los vuelos 
que se aproximan y que pronto estarán 
bajo su control, conocer los planes de 
vuelo de las aeronaves que se aproximan 
a su área y coordinar sus programas con 
los de otros controladores cada vez que 
un vuelo pasa de su área de control a 
Otra. 


Los controladores del tráfico áreo co- 
munican a los pilotos las últimas infor- 
maciones meteorológicas del aeródromo 
«dle destino, les dan instrucciones detalla- 
das acerca del vuelo de aproximación al 
aeródromo y les indican la pista que de- 
ben utilizar para aterrizar y despegar. 
Hacen funcionar los sistemas de luces del 
aeródromo, los indicadores de dirección 
de tráfico y otros medios visuales de con- 
trol. Registran todos los movimientos y 
preparan los informes correspondientes. 
Para recibir y transmitir las informacio- 
nes, los controladores utilizan diferentes 
medios, entre los que se cuentan la radio, 
el servicio telefónico interurbano, los tele- 
tipos, los interfonos y medios visuales de 
comunicación. 


Por su parte, el controlador de radar 
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actúa basándose en los datos de su pro- 
pia observación y en las informaciones 
que recibe del piloto y del controlador 
ayudante. El trabajo del controlador de 
radar debe ser de una gran exactitud a 
causa de las reducidas separaciones míni- 
mas que se utilizan y de la consiguiente 
necesidad de navegación precisa en el es- 
pacio aéreo que controla. 


Las principales obligaciones del contro- 
lador ayudante consisten en recibir, ana- 
lizar y fijar la información de vuelo, revi- 
sarla a medida que los vuelos progresan, 
comunicarla a los centros colindantes y 
auxiliar a los controladores. 


Como hemos visto, el principal objetivo 
de los servicios de control del tráfico aéreo 
es la prevención de colisiones entre las 
aeronaves. En la actualidad, cuando un 
sistema satisfactorio de prevención de co- 
lisiones solamente puede conseguirse a 
partir del control del tráfico existente en 
tierra, esta protección contra las colisio- 
nes es la función más importante de los 
controladores del tráfico aéreo. 


Clasificación. 


Los controladores del tráfico aéreo pue- 
den clasificarse según el tipo de control 
efectuado, el equipo utilizado y las fun- 
ciones desempeñadas. Sin embargo, estos 
criterios de clasificación varían en la prác- 
tica y son interdependientes. 


El primer grupo, clasificado de acuerdo 
con el tipo de servicio prestado, compren- 
de a los controladores de torre de aeró- 
dromo, a los controladores de aproxima- 
ción y controladores de área (también de- 
nominados controladores de itinerario o 
estación). 

El grupo constituído según el tipo de 
equipo utilizado y las funciones desempe- 
ñadas incluye a las categorías de contro- 
lador jefe, controlador de radar, contro- 
ladores de función, controladores de mar- 
cha de vuelos, coordinadores y controla- 
dores ayudantes o comunicantes. 


Condiciones requeridas, 
En esta profesión es esencial el trabajo 
en equipo. La eficacia de los servicios 


prestados por las unidades de control del 
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tráfico aéreo es el resultado acumulativo 
de la eficacia con la que cada controlador 
desempeñe sus funciones. En consecuen- 
cia, debe atribuirse una gran importancia 
a los métodos de selección y formación 
de candidatos para esta profesión. Para 
la selección se ha generalizado la aplica- 
ción de severas pruebas de aptitud y en 
la mayor parte de los países se han estable- 
cido criterios bien definidos (edad, aptitud 
física y psíquica, conocimientos y expe- 
riencia) para la selección de los candida- 
tos que aspiran a recibir formación de 
controladores del tráfico aéreo. 


La O. A. C. IL ha establecido unas nor- 
mas y métodos recomendados para la con- 
cesión de licencia al personal de la avia- 
ción, comprendidos los controladores del 
tráfico aéreo. De acuerdo con la norma 4.4 
del anexo 1 al Convenio de Chicago, todo 
Estado contratante exigirá que el solici- 
tante de una licencia de controlador de 
tráfico aéreo reúna ciertos requisitos res- 
pecto a edad, conocimientos, experiencia 
y aptitud médica. 


Las normas, y más especialmente los 
métodos recomendados, permiten cierto 
margen de libertad a las legislaciones na- 
cionales. 


Respecto a la edad, las exigencias na- 
cionales varían entre un límite inferior de 
dieciséis años y uno superior de treinta 
y seis años de edad, en el momento del 
reclutamiento. 


En el Reino Unido, el Ministerio de 
Aviación exige que el candidato haya 
cumplido dieciséis años de edad cuando 
solicite un puesto de controlador ayudante 
y tenga al menos veintitrés años y no más 
de treinta y cinco para los puestos de fun- 
cionario de control del tráfico aéreo. En 
Estados Unidos, la edad mínima exigida 
para los controladores del tráfico especia- 
listas de estación es de dieciocho y de 
veintiún años para las demás categorías 
de controladores. En los Países Bajos, los 
aspirantes a controlador del tráfico aéreo 
deben tener, al terminar su formación, 
más de veintitrés y menos de treinta años. 
En Australia, los límites correspondientes 
son de veinte años y seis meses y de trein- 
ta y seis años; en la Federación Mala- 
ya, dieciocho y veintiséis años; en Dina- 
marca y Suiza, el personal de control del 
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tráfico aéreo comienza su lormación a par- 
tir de los diecisiete años. 


Algunas de las condiciones físicas exi- 
gidas por la O. A, C. L y las legislacio- 
nes nacionales para garantizar la aptitud 
de los controladores del tráfico aéreo 
(como, por ejemplo, la capacidad visual 
y de oído) son las mismas que para los 
pilotos profesionales. Para confirmar su 
aptitud física, ciertas categorías de con- 
troladores deben someterse a un recono- 
cimiento médico anual durante toda su 
vida de trabajo. La imposibilidad de sa- 
tisfacer las condiciones físicas establecidas 
lleva consigo la suspensión de los dere- 
chos que otorga la habilitación de contro- 
lador. En Estados Unidos, por ejemplo, 
los controladores que no puedan obtener 
la renovación de su certificado médico 
por invalidez física son «trasladados a un 
puesto para el que no se exige tal certi- 
ficado, si está vacante... Si no se dispo- 
ne de tal puesto, serán jubilados por in- 
validez, si tienen derecho a ello, o sepa- 
rados del servicio». 


Los aspirantes también deben cumplir 
ciertas condiciones psíquicas y pasar sa- 
tisfactoriamente exámenes psicotécnicos, 
entre los que se cuentan varias pruebas 
de aptitud. 


Además de los conocimientos especia- 
les, suele pedirse frecuentemente cierto 
nivel de educación general. En Suiza y 
en los Países Bajos, por ejemplo, se exi- 
ge una formación equivalente al bachille- 
rato en ciencias, con matemáticas puras 
o aplicadas como tema principal, o inclu- 
so una formación más elevada. Según es- 
tablece la norma 4.4.1.2a de la O. A. C. IL, 
constituye condición especial el conoci- 
miento del idioma, frecuentemente ex- 
tranjero, que el país designe para utilizar 
en las funciones del control del tráfico 
aéreo. 


La experiencia en materia de aviación, 
en servicios de vuelo o de tierra, es un 
importante criterio de selección de can- 
didatos para los servicios de control de 
tráfico en algunos países, como Estados 
Unidos, Reino Unido y Países Bajos. En 
otras naciones se tiene en cuenta tal ex- 
periencia, pero no se considera como un 
requisito importante a causa de los po- 
cos candidatos que la poseen. Los servi- 
cios de control del tráfico aéreo resulta- 
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rían beneficiados si sus condiciones de 
trabajo atrajeran a candidatos con expe- 
riencia en materia de aviación, con lo que 
también se ofrecerían posibilidades de tra- 
bajo al personal de vuelo que deba que- 
dar asignado en tierra. 


Formación. 


El controlador del tráfico aéreo desem- 
peña una profesión de elevadas exigen- 
cias y la complejidad de su tarea se re- 
fleja en la formación que su trabajo exi- 
ge. Para facilitar la aplicación uniforme 
de sus normas y métodos recomendados 
y para suministrar a los países interesa- 
dos la orientación necesaria, la O. A. C. L 
ha publicado manuales para la formación 
de controladores. 


El programa de formación incluye una 
extensa gama de disciplinas técnicas, 
como servicios de control del tráfico aé- 
reo, métodos y procedimientos; comuni- 
caciones; meteorología; navegación aérea ; 
características de funcionamiento de di- 
ferentes tipos de aeronaves y reglamento 
del aire. En algunos países, la formación 
de los controladores incluye también vue- 
los de familiarización e incluso formación 
para el vuelo. 


La finalidad técnica fundamental de la 
formación de los controladores del tráfico 
es asegurarles un conocimiento comple- 
to de las reglas que deben seguirse en con- 
diciones normales y desarrollar una capa- 
cidad de juicio individual que les permita 
actuar apartándose de los procedimien- 
tos ordinarios cuando tal conducta sea ne- 
cesaria en interés de la seguridad de la 
navegación aérea. También existe una fi- 
nalidad administrativa, la de garantizar 
el número necesario de controladores ca- 
lificados para cubrir las vacantes que se 
produzcan por ascenso, jubilación y am- 
pliación de los servicios de control del trá- 
fico aéreo. 


La formación de los controladores del 
tráfico aéreo puede realizarse según dos 
procedimientos: por medio de cursos de 
instrucción en un establecimiento de for- 
mación centralizado y por medio del sis- 
tema de «formación en el empleo» en el 
mismo aeródromo o centro de control 
donde el controlador haya de trabajar. 
Para la formación del controlador es im- 
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portante la experiencia directa de las con- 
diciones reales de trabajo en una torre o 
centro de control. Sin embargo, la Con- 
ferencia Europea de Aviación Civil 
de 1961 estableció «que la utilización ex- 
clusiva de métodos de «formación en el 
empleo» no era conveniente. Por otra par- 
te, se consideraba necesario un sistema 
que comprendiera períodos alternativos 
de instrucción y de trabajo práctico». Así, 
se reconoce de manera general la impor- 
tancia de una formación teórica anterior 
a la «formación en el empleo». Sin em- 
bargo, en algunos países, como Irlanda o 
Suecia, el pequeño número necesario de 
controladores no facilita a las autorida- 
des de la aviación la justificación de los 
gastos que implica la formación teórica 
organizada. Por otra parte, algunos paí- 
ses, como, por ejemplo, Dinamarca, indi- 
can que la escasez de personal de control 
ha obligado a cierta reducción de los cur- 
sos de formación. 


En la mayor parte de los Estados 
Miembros de la O. A. C. L, la forma- 
ción para controladores del tráfico aéreo 
está organizada uniformemente para toda 
la nación. Sin embargo, los manuales de 
instrucción de la O, A. C. L menciona- 
dos han ejercido cierta influencia unifor- 
madora sobre los programas nacionales de 
formación. Así, por ejemplo, entre los 
países de Europa occidental no existe en 
la actualidad ninguna diferencia importan- 
te en los programas de formación de con- 
troladores del tráfico aéreo y de con- 
troladores de radar, por no apartarse di- 
chos programas de los criterios sugeri- 
dos por los manuales de instrucción de 
la O. A. C. 1; únicamente se registran 
entre los sistemas nacionales pequeñas di- 
ferencias de detalle. 


En algunos de los países en vías de 
desarrollo, la O. A. C. 1. ha organizado 
amplios programas de formación dentro 
de sus actividades de asistencia técnica, 
y los métodos y programas de formación 
utilizados se ajustan estrechamente a las 
normas de la O. A. C. L 


En muchas regiones del mundo se uti- 
lizan ampliamente los «simuladores» o 
dispositivos de instrucción en condicio- 
nes simuladas ideados por la O. A. C. 1. 
para dar formación en control del tráfico 
aéreo. En 1959, la O. A. C. lL ideó un 
nuevo tipo de equipo de instrucción para 
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controladores de radar; generalmente, la 
formación para controladores de radar la 
emprenden controladores del tráfico aé- 
reo ya calificados y con algunos años de 
experiencia. 


La formación práctica de los controla- 
dores del tráfico aéreo constituye en reali- 
dad un proceso continuo y no termina con 
la obtención de la licencia O habilitación 
de controlador del tráfico aéreo. Como se 
idean y ponen en uso constantemente téc- 
nicas y equipos nuevos, los controladores 
deben mantener constantemente al día 
sus conocimientos o someterse a una for- 
mación suplementaria «en el empleo». 
Además, las autoridades competentes de 
cada nación están obligadas a proseguir 
una activa política de contratación y for- 
mación de controladores. 


El Ministerio de Aviación del Reino 
Unido ha emprendido un interesante ex- 
perimento en materia de formación. En 
1962, este Ministerio estableció una nue- 
va categoría, la de funcionarios educan- 
dos de control del tráfico aéreo, dentro 
de la organización de control del tráfico 
aéreo civil. Como los sistemas tradiciona- 
les de contratación para los servicios de 
control de la navegación aérea ofrecen 
cada vez menores contingentes de aspi- 
rantes, el Ministerio pretende atraer por 
este nuevo procedimiento «u jóvenes hom- 
bres y mujeres, especialmente estudiantes 
que terminan la escuela secundaria, para 
hacerles ingresar en la organización de 
control del tráfico aéreo. El Ministerio 
ofrece un curso de formación de cuatro 
años en los que se incluye la instrucción 
de vuelo hasta el nivel exigido para ob- 
tener el título de piloto privado. En los 
últimos cinco años, el Ministerio de Avia- 
ción del Reino Unido ha conseguido do- 
blar el número de funcionarios de control 
a su servicio, 


En Estados Unidos no había en 1945 
más que mil controladores del tráfico aé- 
reo (de aeródromo), mientras que a me- 
diados de 1961 existían 12.300, entre los 
que se contaban 5.600 controladores de 
torre de aeródromo y 6.700 controladores 
de itinerario. En 1961, los 16.500 especia- 
listas de control de navegación aérea cons- 
tituían el 42 por 100 de la fuerza de tra- 
bajo total del Departamento Federal de 
Aviación. En la actualidad, los controla- 
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dores del tráfico aéreo constituyen apro- 
ximadamente el 50 por 100 de todo el per- 
sonal de este Departamento. El control 
de la navegación aérea es el servicio fun- 
damental del Departamento Federal de 
Aviación y constituye su función más im- 
portante. En julio de 1962, el Departa- 
mento empleaba los servicios de 17.626 
controladores del tráfico aéreo. 


Licencias y habilitaciones. 


Las autoridades de aviación de cada Es- 
tado expiden las licencias de controlador 
del tráfico aéreo. La licencia no otorga 
ningún derecho especial. Estos derechos 
dependen únicamente de la habilitación 
especial que puede obtenerse una vez con- 
seguida la licencia. Estas habilitaciones 
se conceden para el control de aeródro- 
mo, el control de aproximación y el con- 
trol de área. Se basan en la experiencia 
práctica de trabajo en una torre de aeró- 
dromo o en un centro de control y son 
válidas exclusivamente para el servicio y 
DS localidad a los que cada licencia se re- 
iere. 


En 1961, la O. A. C. l. introdujo una 
nueva habilitación de radar para los con- 
troladores del tráfico aéreo que desem- 
peñaran funciones especiales de control 
de radar. Muchos Estados exigen ahora 
a los controladores del tráfico aéreo, ade- 
más de las habilitaciones mencionadas, la 
habilitación de radar, que capacita para 
utilizar el equipo de radar de vigilancia y 
de precisión. En algunos casos, como en 
Bélgica, no existe una habilitación es- 
pecial de radar, pero se exige la experien- 
en el uso del equipo de radar como requi- 
sito para obtener la habilitación normal 
en las zonas donde se usa el radar. En 
otros casos, no existe una habilitación 
única de radar, sino diferentes habilitacio- 
nes para cada una de las tres funciones 
del controlador del radar: control de ra- 
dar de aproximación de precisión, control 
de radar de aproximación (vigilancia) y 
control de radar de área (vigilancia). La 
concesión de estas habilitaciones supone 
una mayor responsabilidad para las auto- 
ridades nacionales de aviación de quienes 
depende el control del tráfico aéreo, pero 
se considera esencial para asegurar la com- 
petencia profesional del personal emplea- 
do en estos servicios. 
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LAS FUERZAS NUCLEARES Y EL FUTURO 
DE LA NATO 


Por el Brigadier General E. VANDEVANTER 


e ahora más de un año que los estra- 
tegas de ambas orillas del Atlántico discuten 
los méritos de la propuesta americana sobre 
la fuerza multilateral de la NATO, también 
conocida con las iniciales MLF (Multilateral 
Force). Representantes de los dos continen- 
tes mantienen opiniones divididas sobre el 
tema que nos ocupa, ¿Es la fuerza multila- 
teral, con sus tripulaciones formadas con 
hombres de varias nacionalidades, una ne- 
cesidad vital para suavizar las relaciones con 
nuestros aliados europeos o, por el contrario, 
su existencia dividirá la alianza? Y, en todo 
caso, si la fuerza multilateral tiene que ser 
abandonada por falta de entusiasmo entre 
los aliados, qué soluciones pueden adoptarse? 


El área de maniobra de una fuerza nuclear 
estratégica está de hecho limitada por tres 
restricciones al parecer inamovibles. En pri- 
mer lugar, Francia está determinada a dis- 
poner de su propia “Force de Frappe” inde- 
pendiente. No debe, pues, extrañarnos ahora 
que De Gaulle rechazara la oferta de Nassax. 
Desde su punto de vista, estaba en lo cierto. 
Aun cuando De Gaulle no existiera, Francia, 
muy probablemente, haría lo posible por com- 
pletar su programa: nuclear. 


En segundo lugar, una fuerza de disua- 
sión europea no tendría mucho que hacer si 
su empleo estuviera sometido al veto de los 
Estados Unidos. Los europeos no tienen hoy 


confianza en que los Estados Unidos sean 
capaces de tomar una decisión que pueda: sig- 
nificar la devastación de América. Esto 
quiere decir que dudan de nuestro valor o 
nuestra integridad. Mas bien se trata de un 
reconocimiento de nuestra propensión por las 
decisiones razonables, en asuntos de esta na- 
turaleza. De todos modos, si los europeos 
piensan «ue nosotros dudaríamos en correr 
en su ayuda, sus preocupaciones no se disi- 
parán sí se adopta un dispositivo que lleva 
un dedo americano en el seguro. 


Pero existe un tercer factor (el miedo a 
un resurgimiento alemán) que obliga a dis- 
poner de un medio de control que impida 
la utilización unilateral de las partes compo- 
nentes de la fuerza nuclear atlántica. No 
sólo son los soviets y los países satélites los 
que continuamente protestan contra la exis- 
tencia de una Alemania occidental armada 
con armas nucleares. También los neutrales 
y nuestros aliados se oponen a semejante 
contingencia (1). La fórmula de Nassau, se- 
gún la cual cada nación queda capacitada 
para determinar, por sí misma, las circuns- 


(1) Ningún oponente es más decidido que Mr. Ha- 
rold Wilson, líder del Partido Laborista británico, que 
recientemente ha afirmado: «Nosotros estamos comple- 
ta, clara y absolutamente en contra de cualquier suge- 
rencia que permita que Alemania tenga un dedo en el 
gatillo nuclear.» 
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tancias que aconsejan la retirada de sus fuer- 
zas para emplearlas independientemente en 
una empresa nacional, no debe aplicarse a 
Alemania, en opinión, tanto de nuestros alia- 
dos como de nuestros adversarios. El mejor 
medio de destruir a la NATO sería poner 
en vigencia un sistema en el que Alemania 
occidental pudiera disponer de armas nuclea- 
res con entera libertad. 


Enfrentada a estas contradicciones, ¿qué 
pueden hacer los Estados Unidos? Una so- 
lución pudiera ser, simplemente, dejar que 
las cosas se arreglen por sí solas. Pero esta 
solución también tiene sus peligros, pues sl 
se deja que las cosas sigan su rumbo, pro- 
bablemente los enérgicos alemanes consegu!- 
rían que la evolución se hiciera en su bene- 
ficio, bien denunciando su compromiso de 
no producir armas nucleares o bien adqui- 
riéndolas por otros medios. La propuesta so- 
bre la fuerza multilateral fué un intento para 
desviar cualquier proyecto alemán que tuvie- 
ra por objeto una acción unilateral, fundién- 
dola dentro de una asociación inquebrantable 
con Inglaterra y los demás países europeos 
no nucleares. 


Pero los europeos no aceptaron incondi- 
cionalmente la sugerencia americana, de he- 
cho; algunos parecen claramente excépticos 
acerca de su valor práctico. Se resisten a 
aceptar el coste de una fuerza que sólo les 
facilitará una pequeña fracción de la capa- 
cidad destructora que los Estados Unidos 
poseen independientemente. Hacen resaltar 
que las características de los misiles “Pola- 
ris” hacen que la fuerza multilateral tenga 
que tomar la forma de una fuerza “contra- 
ciudades”. Por el contrario, la flota de su- 
perficie, propuesta también por los america- 
nos, carece de invulnerabilidad ante un ata- 
que preventivo del enemigo y no da estahili- 
dad al equilibrio estratégico en la misma me- 
dida que una fuerza “contra-ciudades”. 


Una intervención demasiado generosa por 
parte de los Estados Unidos provocará du- 
das entre los aliados, algunos de los cuales 
carecen del debido entusiasmo, mientras otros 
están acostumbrados a tomar sus decisiones 
con gran cautela. Es de esperar una activa 
oposición de los países escandinavos, al mis- 
mo tiempo que los países meridionales no 
andan muy sobrados de medios para respal- 
dar sus aspiraciones. Bélgica, Holanda e Ita- 
lia parecen acceder a regañadientes, con tal 
de ejercer algún control sobre los alemanes. 
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Como de costumbre, el problema principal 
gira alrededor de “quién apretará el gati- 
llo” y “quién dispondrá del seguro”. Con tan 
poco entusiasmo por el proyecto, las discu- 
siones sobre temas tan complejos pueden du- 
rar indefinidamente, 


Son muchos los que dudan de la pruden- 
cia de la política norteamericana. Se pre- 
guntan si un acuerdo tan trabajosamente 
conseguido es la única solución hoy exis- 
tente. Por lo menos, el profesor Henry Kis- 
singer sostiene que se dispone de una alter- 
nativa mejor. En su opinión, se debe alen- 
tar a franceses e ingleses para que consti- 
tuyan una fuerza estratégica europea inde- 
pendiente de la de los Estados Unidos. El 
desarrollo natural de los acontecimientos 
hará que Alemania, las más progresiva de 
las naciones auropeas, sea traída hacia la 
alianza, al mismo tiempo que satisface sus 
deseos de poseer una fuerza estratégica. 
Esta proposición no explica, en realidad, 
cómo controlar la contribución alemana. 
¿Pueden franceses e ingleses, después de 
mantener durante años los derechos de las 
naciones para defender sus intereses vitales, 
negar este derecho a Alemania? Muchos 
observadores opinan que Kissinger ha me- 
nospreciado la resistencia que hoy encuen- 
tra un rearme nuclear alemán semi-indepen- 
diente. 


Otro pragmático, Hans Morgenthau, toma 
una actitud pesimista, Predice que una fuer- 
za de ataque francesa independiente signi- 
fica la disolución de la alianza. Desde el mo- 
mento en que la “force de frappe” aparezca 
como inevitable (en realidad, ya existe, si 
aceptamos las afirmaciones de origen fran- 
cés). la disolución de la NATO será inmi- 
nente. Una pregunta lógica puede, por con- 
siguiente, ser ésta: ¿Vale la pena mantener 
la alianza en estas condiciones ? 


En un principio se dijo que el Tratado 
del Atlántico Norte fué concebido única- 
mente como un medio de proteger a una 
Europa postrada que América no quería 
dejar indefensa ante una agresión sovié- 
tica. Si este propósito ya no se cumple, ¿cuál 
es el valor de la alianza? Actualmente, los 
factores que han provocado la pérdida de 
significación estratégica, parecen haber au- 
mentado la necesidad de una defensa co- 
máún. Si América, con una superioridad 
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nuclear muy escasa y vulnerable a un ata- 
que, ya no puede ofrecer el mismo grado 
de protección que antes facilitaba por me- 
dio de la disuasión estratégica, ¿no es ahora 
más importante que los continentales sean 
capaces de asegurar en mayor grado su pro- 
pia defensa? 


La NATO ha: fortalecido, evidentemente, 
tanto física como psicológicamente, la se- 
guridad de Europa. Sin el apoyo de los 
otros aliados, resultaría difícil que en los 
pasados años, pequeños países, como No- 
ruega o, más recientemente, Grecia, pudieran 
rechazar las insolentes exigencias soviéticas. 
Sin la alianza, como un medio de consulta, 
de discusión y reconciliación, es más que 
dudoso que el mundo libre pudiera presen- 
tar un frente común al bloque comunista 
en ningún terreno. Y, por último, sin la or- 
ganización militar de la NATO, los euro- 
peos, difícilmente podrían poner a punto las 
fuerzas militares con que en la actualidad 
cuentan. 


Sin ninguna duda, la NATO es una va- 
hiosa organización que vale la pena conser- 
var. Pero la NATO es, tan sólo, una altan- 
za: que actúa con eficacia cuanto todos los 
miembros están interesados en la misma em- 
presa. Cada nación debe ver los programas 
de la NATO desde el punto de vista utili- 
tario y propugnar las medidas que mejor 
convengan a sus propios intereses. En este 
aspecto, ¿qué buscan los Estados Unidos 
en la alianza? 


Militarmente, la respuesta a esta pregun- 
ta procede de dos funciones complementa- 
rias: disuasión y defensa. Algunos todavía 
ven la alianza en su contexto original: como 
una manifestación del intento de los aliados 
para unirse en la defensa de Europa. Otros 
dan más importancia al papel desempeñado 
por la NATO en la fusión de las fuerzas 
nacionales dentro de una organización con 
mayor capacidad combativa. Pero en ambos 
casos conviene hacer algunas distinciones 
importantes. Por ejemplo, los americanos 
rechazan cualquier compromiso tan absor- 
bente que los arrastrara a una guerra que 
no fuera precedida por una decisión tomada 
por ellos libremente, ni aceptarían cualquier 
restricción. que les impidiera actuar indepen- 
dientemente en áreas ajenas a la NATO, 
como Cuba, Formosa o Africa. 


Entre loz términos disuasión y defensa, 
como entre estratégico y táctico, conviene 
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hacer una distinción si no se quiere ir «de- 
masiado lejos. Para nuestros fines conviene 
tener en cuenta la relación existente entre 
estos dos términos: las fuerzas estratégicas 
sirven a la disuasión, porque disuaden a los 
soviets de ir a la guerra sí quieren evitar 
la devastación de su territorio; las fuerzas 
tácticas son defensivas, porque serían em- 
pleadas para detener una invasión soviética. 
Aquí es posible hacer una simplificación, 
dado que el razonamiento distingue entre 
los dos medios por los que la amenaza de 
la fuerza nuclear estratégica americana pue- 
de emplearse en la defensa de Europa. El 
primero acabamos de discutirlo al hablar de 
una comunidad europea independiente 0 
mandos estratégicos nacionales. La premisa 
básica, en este caso, supone que el efecto 
de disuasión de una pequeña fuerza puede 
ser aumentado por el miedo de soviets y 
americanos a que el empleo de la fuerza 
nuclear europea pueda desencadenar una 
guerra total. 


El segundo hace posible que las fuerzas 
estratégicas americanas se empleen a causa 
de una “escalada”. Las armas nucleares tác- 
ticas integradas en la NATO completan el 
circuito de la: “escalada”, 


Veamos con más detención lo anterior 
por si puede ofrecer una solución parcial 
a nuestro dilema. Gran parte de la: potencia 
de fuego sería facilitada por las unidades 
americanas asignadas a la NATO, y el res- 
to, por las fuerzas tácticas europeas, Las 
armas nucleares para los Ejércitos, Mari- 
nas y Fuerzas Aéreas europeas de la NATO 
están almacenadas y son mantenidas por 
equipos americanos en depósitos dispersos 
en Europa. En caso de hostilidades, cuan- 
do reciban la orden, los americanos entre- 
garán las armas nucleares a las fuerzas tác- 
ticas, que las conducirán a los lugares de 
lanzamiento para lanzarlas de acuerdo con 
las disposiciones de las autoridades de la 
NATO. 


Teóricamente, el sistema ha satisfecho una 
necesidad vital, pero, en la práctica, hay in- 
convenientes palpables. Significa una pesa- 
da servidumbre para los Estados Unidos, 
que tienen que facilitar el personal técnico 
para el manejo de las armas nucleares y 
el necesario para su custodia. Por otra par- 
te, el procedimiento no da a los europeos 
la sensación de que disponen de armas ató- 
micas, como sería su deseo. Naturalmente, 
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algunos europeos se mostrarán siempre rea- 
cios a emplear armas que no se encuentran 
bajo su exclusiva jurisdicción para disponer 
de ellas con entera libertad. Los altos man- 
dos de la NATO y sus estados mayores se 
han sentido incómodos en los últimos años 
ante las restricciones legales americanas que 
les impedían el acceso a ciertas informacio- 
nes esenciales sobre los efectos de las armas 
nucleares y el número de armas disponibles, 
así como su localización en los depósitos 
repartidos por el continente. Una reciente 
relajación en las normas vigentes y que les 
permitirá disponer de más amplia informa- 
ción, contribuirá a aliviar la situación exis- 
tente. 


Sin embargo, el sistema no es malo del 
todo y hay que reconocer que algunas de 
sus supuestas debilidades pueden, en cierto 
modo, considerarse como ventajas. Las atr- 
mas, muy probablemente, están mejor guar- 
dadas y cuidadas en los depósitos actuales 
que si estuvieran distribuidas entre las uni- 
dades tácticas. Los equipos que las guardan 
actúan como un valioso seguro que impide 
un lanzamiento que no haya sido autoriza- 
do, puesto que tanto el comandante táctico 
en Europa y el servicio de custodia norte- 
americano tienen que estar de acuerdo en 
que la orden de lanzamiento ha sido reci- 
bida. 


Por otra parte, el sistema puede mejorar 
sin necesidad de alterar su organización bá- 
sica. Las restricciones legales americanas (0 
nuestra interpretación de lo que deben ser 
estas restricciones) pueden ser atenuadas. 
A. este respecto conviene destacar la inves- 
tigación que en la actualidad se está reali- 
zando con el fin de desarrollar un procedi- 
miento electrónico que permita un más efec- 
tivo control, Algunas de las disposiciones 
que han ivantenido a los europeos aparta- 
dos de las tareas relacionadas con el pla- 
neamiento y control resultan hoy anacró- 
nicas y son residuos de la época en que 
había gran escasez de armas atómicas. Las 
barreras no son ahora tan altas como en el 
pasado, aun cuando no resulta fácil deter- 
minar cuando han sido rebajadas. Dos de 
los acuerdos tomados en la primavera de 
1963, en la reunión de Ottawa (representa- 
ción europea en Obama y en el SHAPE 
para asuntos nucleares), carecerían de senti- 
do en la época en que estaban en vigor las 
limitaciones ahora abolidas. 
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Los europeos se sentirían satisfechos si 
algunas de las armas ahora situadas en 
Europa quedaran plenamente afectadas a la 
NATO, aun cuando no dejaran de estar 
custodiadas por los americanos. Este “pool” 
sería el equivalente táctico del depósito de 
armas previsto para la fuerza multilateral. 
Los Estados Unidos ejercerían el derecho 
de veto, lo mismo que los otros países, de 
tal modo que la guerra nuclear no podría. 
iniciarse sin la concurrencia de los Estados 
Unidos. Pero los europeos se sentirían psi- 
cológicamente más fuertes por el hecho de 
que las armas estuvieran a su disposición 
a través de un procedimiento que se deci- 
diría mediante un acuerdo entre las na- 
ciones. 


Sobre este particular han corrido rumores 
de que está a punto de concretarse algunas 
soluciones. Por ejemplo, el comunicado ¿e 
Nassau citaba un plan provisional para “so- 
meter” a la NATO fuerzas nucleares esta- 
cionadas en Europa en la actualidad. Como: 
en la situación presente ya existen fuerzas 
nucleares “asignadas” a la NATO, aparece 
clara la intención de crear un nuevo orden 
de dedicación. Muchos observadores opinan 
que la nueva situación significa una mayor 
participación en las armas. 


Los Estados Unidos no deben constde- 
rarse obligados a “someter” “todas” las ar- 
mas tácticas situadas en Europa a la NATO, 
porque esto eliminaría una de las principa- 
les ventajas del actual sistema. Las armas 
ahora estacionadas en Italia o Alemania, 
por ejemplo, continúan siendo americanas. 
Si las hostilidades llegaran a un punto en 
el cual las tropas locales y los americanos 
tuvieran que luchar codo a codo, en una 
situación desesperada, las armas nucleares 
podrían ser empleadas sí ambos países se 
pusieran de acuerdo, independientemente de 
ia actitud de los demás miembros de la 
NATO. Este hecho es una de las razones 
por la que los alemanes han estado satisfe- 
chos con la situación actual. Esta circuns- 
tancia no se daría en una fuerza estratégica 
común, por lo que los alemanes han pre- 
sentado ya sus objeciones a un sistema por 
votación que exigiera la unanimidad para 
decidir el empleo de la fuerza nuclear multi- 
lateral. 


De este modo, los que desean estar segu- 
ros de que las armas están dispuestas para 
su empleo, se encuentran relativamente sa- 
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tisfechos con la organización táctica actual. 
Al mismo: tiempo, aquellos que están pre- 
ocupados con las consecuencias de un em- 
pleo impetuoso de las armas nucleares, pien- 
san que el sistema de la NATO ofrece pre- 
cauciones razonables contra un lanzamiento 
prematuro. 


Ante todo lo anterior, se plantea la in- 
evitable pregunta: ¿Puede la organización 
táctica actual, con ligeras modificaciones, 
satisfacer las aspiraciones de los alemanes 
y eliminar la necesidad de un mando estra- 
tégico? Sólo el tiempo puede responder a 
esta pregunta. Hace pocos años todavía, 
una Bundeswehr, equipada con armas atómi- 
cas tácticas, satisfaciía a los más decididos 
partidarios del rearme alemán e incluso alar- 
maba a los moderados. El mismo Straus 
no quiso 11 más lejos, y el canciller Ade- 
nauer aceptó a regañadientes el apoyo de 
las armas tácticas, después de darse cuenta 
de la oposición que encontraba a la forma- 
ción de ejercitos convencionales, 


El pueblo alemán y la opinión oficial, 
que adoptó una actitud pasiva ante las ar- 
mas nucleares, se han ido interesando por 
ellas con el transcurso del tiempo. Sin em- 
bargo, por el momento, no parece que haya 
un gran interés por una fuerza estratégica. 
Es cierto que Bonn ha sido el más deci- 
dido partidario de la fuerza multilateral en 
Europa, por las oportunidades que brinda 
a la República Federal en la iniciación de 
sus actividades estratégicas. Pero esta actí- 
tud no significa que los alemanes hayan 
montado una campaña con el fin de poner 
de manifiesto su misión estratégica. Más 
bien se trata de una selección ante las opor- 
tunidades que se les ofrecen. 


Muchos observadores piensan que las pre- 
ocupaciones de Alemania están todavía di- 
rigidas, en primer lugar, al campo de ba- 
talla. Los alemanes tienen siempre presente 
que, de todos los aliados centro-europeos, 
ellos son jos más expuestos. A pesar de los 
cálculos tranquilizadores sobre una supuesta 
superioridad aliada, la mayor parte de los 
alemanes creen que una guerra europea con- 
vencional se desarrollaría en Alemania y sig- 
nificaria la devastación del país. La resis- 
tencia que los aliados parecen sentir por el 
empleo de las armas nucleares podría ser 
aprovechada por los soviets para apoderarse 
de una parte del territorio alemán y, a con- 
tinuación, negociar sobre qué parte del te- 
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rritorio ocupado tendría que ser devuelta 
a sus legítimos dueños. Por consiguiente, 
el principal objetivo de Alemania ha sido 
v todavía es, en la opinión de muchos, unir 
inseparablemente las armas atómicas a la 
defensa avanzada del telón de acero. Este 
objetivo nubla, por el momento, los deseos 
de embarcarse en una fuerza estratégica 
(“to engage in strategic deterrence”). 


¿Por qué, entonces, los americanos desean 
tratar, en primer lugar, los problemas +*s- 
tratégicos? En la conferencia de Ottawa, 
los demás aliados manifestaron claramente 
su preferencia por perfeccionar los resortes 
del planeameinto y control de las armas nu- 
cleares tácticas. Muchos americanos, tam- 
bién, opinan que los delicados problemas del 
control záctico son los verdaderamente cri- 
ticos. Como las guerras limitadas son las 
más probables, aumentan las ocasiones de 
utilización de las armas nucleares si éstas 
no son rigurosamente controladas en la línea. 
del frente. Paradójicamente, el desencadena- 
miento de una guerra nuclear total depende 
en mayor grado en cómo los aliados occi- 
dentales manejan las armas tácticas, que 
en la agudeza desarrollada para hacer pre- 
sente la amenaza de un ataque estratégico. 


Sin embargo, la resistencia americana para. 
resolver el espinoso problema de la partici- 
pación de los aliados en las armas nucleares 
tácticas es un hecho indiscutible. Es el re- 
sultado del deseo de la Administración de 
hacer una clara diferenciación entre la gue- 
rra convencional y la guerra nuclear total. 
Desde el punto de vista de la Administra- 
ción americana, la existencia de armas nu- 
cleares tácticas en manos no americanas se 
opone claramente a este objetivo, pues un 
control menos rígido de estas armas puede 
acortar el camino entre un chispazo con- 
vencional y el estallido de una guerra limi- 
tada nuclear, y este tipo de conflicto, si es 
posible en Europa, puede transformarse rá- 
pidamente en una guerra total. Wáshington 
desea “mantener el derecho a elegir”, in- 
cluso el derecho a elegir una larga campaña 
con armas convencionales, Desgraciadamen- 
te, muchas veces, los planes preparados en 
una orilla del Atlántico no hacen más que 
confirmar los recelos existentes en la otra 
orilla. Las proposiciones norteamericanas so- 
bre una defensa convencional refuerzan la 
ansiedad que la “guerra limitada” significa 
cuando queda “limitada a Alemania”. Los 
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Shepard, Gagarin, Titov y 
otros, que, pese a lo porten- 
toso de sus hazañas, sólo han 
sido meros ejecutores de in- 
ventos o ideas ajenas. «A for- 
tiori» podía haberse incluído, 
al menos en ese completísi- 
mo repertorio de mil quinien- 
tas fichas del final de la obra, 
al español Manuel García, 
cantante, pero también cientí- 
fico eminente, que aplicó el 
estudio físico de la voz a la 
fisiología de la laringe e in- 
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Ejército, núm. 294, julio de 1964.— 
18 de Julio.—La Guerra de Liberación 
en las publicaciones extranjeras. —Influen- 
cia de las armas nucleares en el Arte 
Militar. — Veinticinco años del Ejército 
español (I).—Para una historia de la 
Guerra de Liberación.—La ofensiva roja 
sobre Zaragoza (24 de agosto de 1937). 


ventó el laringoscopio. Áun- 
que esperamos que este nom- 
bre insigne aparezca en el li- 
bro de esta «Galería de hom- 
bres célebres», dedicado a las 
Ciencias Naturales. Pero és- 
tos, a nuestro juicio, fallos, son 
hijos, como reconoce el autor, 
de la servidumbre y grandeza 
a que obliga el título. 

Se trata de una obra extra- 
ordinaria de divulgación cien- 
tífica que, sin salirse de las 
normas de esta difícil rama de 
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la literatura, que creó Ponte- 
nelle, sacia con espíritu nuevo 
la curiosidad del más exigente 
lector, proporcionándole ideas 
claras sobre los descubrimien- 
tos que jalonan la historia de 
la Física y sobre las diversas 
técnicas que de ella derivan. 
El libro, de gran formato, 
con ilustraciones impresionan- 
tes, en gran parte en color, 


> 


y encuadernado lujosamente, 
constituye además un orgullo 
para la industria editorial es- 
pañola. 
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